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Elektromobilität beginnt sich in der Schweiz zu formieren. Für die nächsten 
Jahre sind neue elektromobile Fahrzeugmodelle und Infrastrukturlösungen 
angekündigt. Auch die öffentliche Hand beschäftigt sich intensiv mit mögli-
chen Implikationen, Wirkungen und Erfordernissen dieser neuen Mobilitäts-
form.
Die marktstrategischen Unsicherheiten für die beteiligten Akteure sind allerdings gross. 
Elektromobilität hinterfragt nicht nur die technologischen Grundlagen verbrennungsbasier-
ter Antriebssysteme, sondern auch Geschäftsmodelle und -logiken des traditionellen 
Fahrzeug- und Mobilitätsmarkts. Zudem setzt Elektromobilität ein heute noch nicht beste-
hendes Geschäftsökosystem voraus; ein integriertes Netz nachhaltiger Geschäftsmodelle, 
welches die nutzerabgestimmte Bereitstellung von Elektrofahrzeugen, Ladeinfrastrukturen 
und Mobilitätsdienstleistungen sicherstellt. 
Bis heute bestehen nur vage Vorstellungen darüber, wie ein elektromobiles Geschäftsöko-
system in der Schweiz konkret ausgestaltet sein könnte. Dabei geht es nicht nur um die 
Frage, wie umfassend sich Elektromobilität durchsetzen könnte, sondern auch mit wel-
chen Qualitäten, Ausprägungen und Schweizer Eigenheiten sie verbunden sein könnte. 
Mit dem Ziel, langfristiges Grundlagen- und Orientierungswissen für elektromobilitätsbetei-
ligte Akteure in der Schweiz zu generieren, werden in dieser Studie qualitative Szenarien 
für Elektromobilität in der Schweiz im Jahr 2030 erarbeitet. Elektromobilität umfasst dabei 
ein- bis mehrrädrige Fahrzeuge des motorisierten Individualverkehrs mit elektrischem An-
trieb und externer Ladeschnittstelle. 
Drei Leitfragen stehen dabei im Zentrum: 
 – Wie findet Elektromobilität im Jahr 2030 in der Schweiz statt und welche Bedeutung 
kommt ihr im Rahmen der urbanen Mobilität zu?
 – Welches sind die Treiber und Hemmer der elektromobilen Entwicklung in der 
Schweiz?
 – Wie ist das Geschäftsökosystem «Elektromobilität» in der Schweiz 2030 ausgestaltet?
Mit Einbindung zwanzig externer institutioneller Partner und Experten aus Praxis und Wis-
senschaft wurden im Rahmen eines fünfstufigen Entwicklungsprozesses vier verschiede-
ne Zukunftsszenarien erarbeitet. Jedes dieser Szenarien lässt einen jeweils unterschied-
lichen Brennpunkt erkennen:
 – Elektromobilität als Leichtmobilität (Szenario 1)
 – Elektromobilität als vernetzte Mobilität (Szenario 2)
 – Elektromobilität als Nischenmobilität (Szenario 3)
 – Elektromobilität als Berufsmobilität (Szenario 4)
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Wie die vergleichende Analyse der Szenarien zeigt, kann die Bedeutung von Elektromobi-
lität in urbanen Zonen je nach zukünftigem Entwicklungsverlauf sehr unterschiedlich aus-
fallen. Kombinierte Nischenanwendungen sind ebenso denkbar wie Formen von flexibler 
Kernstadtmobilität oder integrierten (Teil-)Mobilitätssystemen. Wie sich in den Szenarien 
widerspiegelt, erscheinen insbesondere die beiden Faktoren «Mobilitätsbewusstsein» und 
«Relative Preis-Leistungs-Fähigkeit der elektromobilen Batterietechnologie» als besonders 
dominant für die elektromobile Zukunft in der Schweiz. Als weniger bedeutend stellt sich 
hingegen die reine «Leistungs-Fähigkeit elektromobiler Batterien» (z.B. im Sinne von 
Reichweite) heraus.
Im Rahmen der Fahrzeugbereitstellung kann allgemein eine stark steigende Vielfalt an 
Produkttypologien und -optionen sowie eine zunehmende Produktspezialisierung festge-
stellt werden. Ebenso verlagern sich Wertschöpfungsanteile zunehmend von traditionellen 
Systemintegratoren in vor-, nach- und nebengelagerte Wertschöpfungsstufen, was neue 
Entwicklungschancen für Schweizer Fahrzeugtechnologieanbieter und Fahrzeughändler 
mit sich bringt. Elektromobile Klein- und Leichtmobilität gewinnt als ökonomische und 
nachhaltige Mobilitätsvariante zunehmend an Bedeutung.
Im Bereich der Infrastrukturen dominieren in allen Szenarien Sleep & Charge sowie Work 
& Charge Lösungen. Ladestationen im (halb-)öffentlichen Raum werden in der Regel als 
Schnellladesysteme aufgebaut. Zur Finanzierung werden unterschiedliche Wege beschrit-
ten. Auch hinsichtlich der Vergütungsmechanismen für Infrastrukturnutzung und Energie-
bezug sind diverse Lösungen wie Prepaid, Smart Card oder Abonnements- und Pau-
schalvergütungssysteme denkbar. 
Im Bereich der Mobilitätsdienstleistungen eröffnet sich ein breites Innovationsfeld, ange-
fangen bei innovativen Sharing- und Pooling-Modellen, über multimodale Mobilitätsser-
vices bis hin zu spezialisierten Mobilitätsvermarktern und eFleet-Dienstleistern. Die Bedeu-
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81. Die Studie
1.1 AUSGANGSLAGE
Elektromobilität als emergenter Zukunftsmarkt
Mit total 121,2 Milliarden Personenkilometern in 2011 gilt die Schweiz als eine der mobils-
ten Gesellschaften der Welt. Auf 1 000 Personen in der Schweiz kommen 529 Autos. Und 
den neueSsten Mobilitäts- und Verkehrsstatistiken entsprechend, scheint das Mobilitäts-
bedürfnis der Schweizer Mobilen noch immer nicht gestillt. Mobilität geniesst heute in der 
Schweiz einen hohen und gleichzeitig selbstverständlichen Stellenwert.
Wenn es um Elektromobilität geht, scheint der mobile Konsument in der Schweiz jedoch 
noch immer zögerlich zu agieren. Im Jahr 2011 wurden lediglich 452 Elektrofahrzeug- 
Zulassungen (0,14% vom Total) ausgesprochen. Insgesamt waren auf Schweizer Strassen 
2011 nicht mehr als 1 044 (primär) elektrisch betriebene Personenwagen anzutreffen 
(BFS). Zudem plagt nach wie vor die Reichweitenangst, wobei auch die zukünftigen For-
schungs- und Entwicklungsperspektiven im Bereich der elektromobilen Batterietechnolo-
gien umstritten sind. Für viele scheint heute ein Wechsel zu einem Elektrofahrzeug mit 
meist kürzerer Reichweite, höheren Kostenfolgen und längeren Tank- bzw. Ladezeiten 
noch zu risikohaft, zu umständlich oder zu teuer. 
Und dennoch: Elektromobilität bewegt, nicht nur auf der Strasse. Und dies, obwohl die 
Beweggründe der in der Schweiz beteiligten Akteure so vielfältig wie deren institutionelle 
Ursprünge zu sein scheinen: 
 – Automobil- und Mobilitätsanbieter erkennen in der Elektromobilität einen Auftakt in 
Richtung eines nachhaltigeren und erfolgsversprechenden Mobilitätsmarkts, der auch 
den politisch vorgegebenen CO2-Emmissionszielen gerecht werden kann. Für die 
kommenden Jahre wurden etliche vielversprechende Produktneuheiten angekündigt, 
die der elektromobilen Schweiz neuen Antrieb verleihen dürften. 
 – Immer mehr Schweizer Energie- und IKT-Unternehmen nehmen sich der Thematik 
Elektromobilität aktiv an. Es locken neue Geschäftsopportunitäten in den Bereichen 
Infrastruktur, Mobilitätsmanagement und «Smart Grid». So werden in der Schweiz 
immer mehr Ladestationen installiert, und auch im langfristigen Kontext der vielbe-
schworenen Energiewende könnte der Elektromobilität eine wichtige Rolle zukommen.
 – Für viele innovative Jungunternehmen, Kleinfahrzeuganbieter und Serviceunterneh-
men ergeben sich neue wirtschaftliche Chancen. Sie treiben die Entwicklung komplett 
neuer Mobilitätsprodukte, -dienstleistungen und -plattformen weiter voran und spre-
chen dabei nicht nur junge Zielgruppen mit verändertem Lebensstil und Mobilitätsver-
ständnis an. 
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 – Angesichts des stetig steigenden Mobilitätsbedarfs in der Schweiz sehen sich schliess-
lich auch die öffentliche Hand und Verkehrsanbieter zunehmend gezwungen, sich 
systematisch mit den Möglichkeiten, Grenzen und Implikationen von Elektromobilität 
auseinanderzusetzen. Immer mehr Schweizer Städte und Instanzen binden Elektromo-
bilität aktiv in ihre entwicklungsstrategischen und politischen Planungsarbeiten mit ein.
So kontrovers Elektromobilität auch diskutiert werden kann, so dürfte sie zumindest in der 
mittelbaren Zukunft des Schweizer Mobilitätssystems nicht mehr wegzudenken sein. Der 
Markt «Elektromobilität» beginnt sich auch in der Schweiz zu formieren. 
Wissens- und Orientierungsbedarf zum Geschäftsökosystem «Elektromobilität»
Elektromobilität ist weit mehr als ein neues Antriebssystem. Es ist ein neues Mobilitätskon-
zept, das veränderte Produktanforderungen und neue Mobilitäts-Verhaltensweisen mit 
sich bringt. Über Jahrzehnte etablierte Marktstrukturen und Geschäftsprinzipien werden 
dabei in Frage gestellt, denn Elektromobilität setzt ein neu aufzubauendes Geschäftsöko-
system voraus. Gefordert sind vorausschauende Entwickler, Anbieter und Betreiber neuer 
Fahrzeugkonzepte, Ladeinfrastrukturen und umfassender Dienstleistungsangebote, wel-
che nicht nur untereinander, sondern auch auf die zukünftigen Bedürfnisse des mobilen 
Konsumenten abgestimmt sind. Neue Partnerschaften und Regulationen werden erfor-
derlich, Wettbewerbsverhältnisse werden komplexer und neuartige Mobilitätsansätze und 
Geschäftsmodelle entstehen. Und dies alles in einem Gesamtmobilitätssystem, welches in 
der Schweiz ohnehin immer mehr an seine Grenzen stösst und in Zukunft noch grösserem 
Wandel unterliegen dürfte.
Angesichts dieser Rahmenbedingungen sind die Herausforderungen für die in der Elektro-
mobilität involvierten Akteure gross. Dabei geht es nicht nur um technologische, sondern 
auch um marktstrategische und ökonomische Unsicherheiten, welche es erfolgreich zu 
meistern gilt:
 – Wie verändern sich Marktpräferenzen und Kundenanforderungen an die neuen Mobili-
tätsprodukte, Dienstleistungen und Infrastrukturen? 
 – Welche Innovationspotenziale sind mit ihnen verbunden und welche Geschäftsmodel-
le erweisen sich als marktgerecht und robust?
 – Wie können Unternehmen und öffentliche Institutionen den drohenden Geschäfts-, 
Investitions- und Imagerisiken optimal begegnen?
 – Welche Formen von Geschäftsökosystemen sind in der Schweiz denkbar und wie 
kann der Aufbau eines zukunftsfähigen Systems gezielt gefördert werden?
Das Thema Elektro-
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Die Treiber dieser Unsicherheiten sind vielfältig:
 – Bestehende Geschäftslogiken können nur bedingt auf den neu entstehenden Markt 
übertragen werden und die heutigen Mobilitätskunden können nur bedingt artikulie-
ren, was ihre zukünftigen Erwartungen sein werden.
 – Elektromobilität als Geschäftsfeld und -modell bewegt sich noch in einer Pionierpha-
se: Es ist unklar, welches die langfristig interessanten Leistungsangebote, Wertschöp-
fungsarchitekturen und Ertragsströme sein werden.
 – Industrieübergreifende Partnerschaften und Wertschöpfungsarchitekturen, wie sie für 
ein funktionierendes Geschäftsökosystem eine Voraussetzung bilden, sind erst in 
Entstehung. 
 – Proaktive Unternehmen möchten ihre Innovations- und Reputationsrisiken minimieren.
 – Angesichts der weltweit steigenden Zahl elektromobiler Leistungsangebote, Aktivitä-
ten und Medienberichte wird es zu einer wachsenden Herausforderung, die Markt-
übersicht behalten zu können.
Der strategische Wissens- und Orientierungsbedarf ist somit hoch. Zwar scheint klar zu 
sein, welche Angebote in einem elektromobilen Geschäftsökosystem vorhanden sein 
müssen, damit es funktioniert. Allerdings bestehen bis heute nur vage Vorstellungen dar-
über, wie das Geschäftsökosystem in der Schweiz konkret ausgestaltet sein könnte. Und 
in der Tat, in Zukunft könnten der Elektromobilität in der Schweiz sehr unterschiedliche 
Bedeutungen zukommen. Dabei geht es nicht nur um die Frage, in welchem Ausmasse 
sie sich in der Schweiz durchsetzen wird, sondern auch mit welchen Qualitäten, Ausprä-
gungen und Schweizer Eigenheiten. 
1.2 STUDIENFOKUS UND LEITFRAGEN
Vier Zukunftsszenarien zum Geschäftsökosystem Elektromobilität Schweiz 2030
Die vorliegende «Zukunftsstudie Elektromobilität Schweiz 2030» (ZEMS) nimmt diesen 
Wissens- und Orientierungsbedarf als Ausgangspunkt. Es werden vier Schweizer Elektro-
mobilitätsszenarien für das Jahr 2030 entwickelt, vorgestellt und vergleichend analysiert. 
Jedes Szenario umreisst den breiten gesellschaftlichen Kontext von Elektromobilität und 
skizziert die zentralen Grundzüge des jeweiligen Geschäftsökosystems des Jahres 2030. 
Der Fokus der vier Szenarien liegt dabei auf der Elektromobilität, wie sie sich in urbanen 
Zonen der Schweiz abspielt.
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Folgende Leitfragen stehen dabei im Zentrum:
 – Wie findet Elektromobilität im Jahr 2030 in der Schweiz statt und welche Bedeutung 
kommt ihr im Rahmen der urbanen Mobilität zu?
 – Welches sind die Treiber und Hemmer der elektromobilen Entwicklung in der 
Schweiz?
 – Wie ist das Geschäftsökosystem «Elektromobilität» in der Schweiz 2030 ausgestaltet?
 – Welches sind die zentralen Nutzergruppen von Elektromobilität?
 – Welche dominanten Geschäftsmodelle und Innovationsfelder zeichnen sich vonseiten 
der Fahrzeug- und Infrastrukturbereitstellung sowie neuer Dienstleistungsangebote ab?
 – Welche Rolle spielt die öffentliche Hand?
Die ZEMS ist grundsätzlich als qualitative und integrative Studie angelegt. Ziel sind keine 
quantitativen Modellierungen, beispielsweise von Antriebssystemen oder Absatzprogno-
sen, sondern vielmehr das systematisch-kreative Herausarbeiten unterschiedlicher Le-
bens- und Mobilitätswelten, wie sie auf die Schweiz im Jahr 2030 zutreffen könnten. Be-
wusst werden dabei sowohl gesellschaftliche, politische, ökologische sowie auch 
technologische und ökonomische Faktoren gleichermassen berücksichtigt. 
In der Studie herrscht ein breites Verständnis von Elektromobilität vor. Es schliesst unter-
schiedlichste ein- bis mehrrädrige Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb des motorisierten 
(privaten oder privat-gewerblichen) Individualverkehrs, «MIV», mit ein. Diese sind im Studi-
enverständnis stets durch einen elektrischen Hauptantrieb mit externer Ladeschnittstelle 
gekennzeichnet, wie er bei «Plug-in»-Elektrofahrzeugen (PHEV, EV) anzutreffen ist.
Öffentliche Verkehrsmittel (Züge, Trolleybusse etc.) oder andere Arten von Hybridfahrzeu-
gen stehen nicht im Fokus, finden aber als wichtige ergänzende Einflussfaktoren dennoch 
Eingang in die Studie. Nur grob tangiert wird der warenlogistische Güterverkehr.
Ziel der ZEMS ist es somit, langfristiges Grundlagen- und Orientierungswissen zu erarbei-
ten, welches von elektromobilitätsbeteiligten Akteuren in der Schweiz zur gezielten Sensi-
bilisierung und Diskussion oder auch als strategische Planungs- und Entscheidungs-
grundlage hinzugezogen werden kann. 
Ziel 
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1.3 METHODIK UND PROJEKTPHASEN
Partizipative Szenarienentwicklung als Kernmethode und Leitprozess
Methodische Grundlage der ZEMS bildet die Szenarientechnik. Sie findet insbesondere 
bei langfristig ausgerichteten, komplexen und mit grosser Unsicherheit behafteten The-
men und Fragestellungen Einsatz, wie dies auch im vorliegenden Studienkontext der 
«Elektromobilität Schweiz 2030» der Fall ist.
Die ZEMS-Szenarienentwicklung und -Studienerstellung erfolgten über einen Zeitraum 
von rund 15 Monaten und wurden im Frühjahr 2013 abgeschlossen. Das Projektvorgehen 
verlief dabei entlang eines fünfstufigen Entwicklungsprozesses, welcher bereits verschie-
dentlich in Forschungs-, Praxis- und Lehrprojekten erfolgreich eingesetzt wurde (vgl. Ab-
bildung 1).
1. Bestimmung der relevanten Einflussfaktoren
Durch umfangreiche Recherche- und Analysearbeiten (Sekundärquellen) sowie einzelne, 
gezielte Validierungsinterviews mit externen Experten (Primärquellen) wurden im Frühjahr 
2012 die relevanten gesellschaftlichen, politischen, ökologischen, technologischen sowie 
auch ökonomischen Einflussfaktoren identifiziert. Die rund 156 initialen, relevanten Fakto-
ren wurden bereinigt und schliesslich zu 22 Einflussfaktoren verdichtet (vgl. Anhang «Ka-
talog der Einflussfaktoren (bereinigt)»).
2. Evaluation der zentralen Schlüsselfaktoren
Im Sommer 2012 wurden die Schlüsselfaktoren evaluiert. Dies sind jene Einflussfaktoren, 
welche sich von den allgemeinen Einflussfaktoren aufgrund ihrer besonderen Relevanz 
abheben. Konkret wurden jene Einflussfaktoren als Schlüsselfaktoren identifiziert, welche 
sich zum einen mit starkem Einfluss («Einflussstärke») auf die Entwicklung von Elektromo-
bilität in der Schweiz 2030 auswirken, und zum anderen zukünftig grossen Veränderungen 
unterliegen werden («zukünftiger Veränderungsgrad»). An der hierfür eingerichteten On-
line-Umfrage haben sich insgesamt 19 externe Experten aus Wissenschaft und Praxis 
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3. Entwicklung der Szenarien
Zwei der insgesamt fünf evaluierten Schlüsselfaktoren (1. Priorität) bildeten die Grundlage 
zur Entwicklung der vier Rohszenarien (vgl. «Elektromobilität Schweiz 2030»). Die drei wei-
teren Schlüsselfaktoren (2. Priorität) flossen anschliessend in die Entwicklung der im 
Herbst/Winter 2012 ausgearbeiteten Vollszenarien mit ein, welche konzeptionell, textuell 
und visuell weiterentwickelt wurden. 
4. Szenarienimplikationen
Anfangs 2013 wurden die Szenarien nochmals einzeln sowie vergleichend aufbereitet und 
mit Bezug auf die Leitfragen der Zukunftsstudie analysiert. Ebenfalls in dieser Phase er-
folgte die Validierung und Kommentierung der Szenarien durch 15 externe Experten und 
Expertinnen.
5. Szenarientransfer
Im Frühjahr 2013 wurde die Gesamtstudie erstellt und als «Zukunftsstudie Elektromobilität 
Schweiz 2030» publiziert. 
15 











































1.4 ZUM UMGANG MIT DEN SZENARIEN
Sich mit den Szenarien auf die Zukunft vorbereiten
Es kann nicht Ziel und Zweck der ZEMS sein, die Zukunft der Elektromobilität in der 
Schweiz vorherzusagen. Zu hoch erscheint die Komplexität der damit zusammenhängen-
den Fragestellungen und zu unterschiedlich sind die heutigen Ausblicke von Experten aus 
Forschung und Praxis. Die einzelnen Szenarien verstehen sich denn auch nicht als Prog-
nosen im Sinne exakter Vorhersagen der Zukunft, sondern vielmehr als systematisch ent-
wickelte, hypothetische, aber dennoch plausible Darstellungen, wie die Zukunft der Elekt-
romobilität Schweiz 2030 aussehen könnte. 
Die Szenarien bleiben stets modellhaft im Charakter und erheben nicht den Anspruch, die 
Realität abschliessend abzubilden, wobei in jedem Szenario einzelne Fokus- und Themen-
schwerpunkte gesetzt werden. Stets beschränken sie sich im Kern auf die wichtigsten 
Themen, Akteure, Ereignisse und Zusammenhänge, welche notwendig sind, um das be-
schriebene Zukunftsbild zu charakterisieren und zu verstehen.
Die Eintrittswahrscheinlichkeiten der einzelnen Szenarien variieren und können durchaus 
sehr tief ausfallen. Wahrscheinlicher erscheint, dass sich die in den Szenarien beschriebe-
nen Zukunftsentwicklungen und -bilder in Kombination verwirklichen werden. Die in den 
Zukunftsbildern beschriebenen Faktoren, Zusammenhänge und Dynamiken behalten da-
bei jedoch stets ihre Gültigkeit und bilden so eine Grundlage, um zukünftige Handlungs- 
und Wirkungsräume ganzheitlich zu erkunden und eigene strategische Implikationen indi-
viduell abzuleiten. 
Mit den Szenarien können: 
 – bestehende Geschäftsmodelle überprüft und Zukunftsdialoge angeregt,
 – Blind Spots, Sensitivitäten, Abhängigkeiten sowie Chancen und Risiken identifiziert,
 – Entscheidungspunkte und Gestaltungsoptionen aufgedeckt,
 – neue Geschäfts- und Wachstumsstrategien entwickelt und
 – die Folgen möglicher Handlungen besser abgeschätzt werden.
Lesen der ZEMS-Szenarien
Jedes der in dieser Zukunftsstudie beschriebenen Szenarien besteht aus zwei Teilen:
 – einer Szenariendeskription sowie 
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Die Deskription (Teil 1) bildet das analytisch-deskriptive Rahmenwerk jedes Szenarios. Es 
basiert auf den identifizierten Einfluss- und Schlüsselfaktoren, welche allen Elektromobili-
täts-Szenarien zugrunde gelegt sind; es variieren lediglich deren Ausprägungen. In jeder 
Deskription wird nach der Beschreibung von Leitidee und Hauptprämissen des Szenarios 
das allgemeine Makroumfeld (Gesellschaft, Politik & Ökologie, Technologie, Ökonomie) 
der Elektromobilität Schweiz 2030 dargestellt. Es folgt der Hauptteil der Deskription, die 
Beschreibung des Geschäftsökosystems Elektromobilität. In einer groben Unterteilung 
wird hier auf folgende Teilsysteme eingegangen:
 – «Mobilitätsnutzer (Kunde)»
 – «Bereitstellung Fahrzeuge»
 – «Bereitstellung Infrastruktur (& Energie)»
 – «Dienstleistungen» 
 – «Öffentliche Hand»
Mit der Illustration (Teil 2) folgt eine «lebensweltliche Darstellung» der Elektromobilitätswelt 
2030 in der Schweiz. Als komplementäre, narrative Umsetzung des beschriebenen elek-
tromobilen Zukunftsbildes orientiert sich diese an den gleichen Szenariengrundlagen, 
-prämissen und -themen wie die vorangehende Szenariendeskription. Mit der Illustration 
wird das Ziel verfolgt, dem Leser das Szenario emotional und visuell näher zu bringen, 
weshalb hierfür die Form einer «Zeitschrift aus der Zukunft» als Sonderbeilage «Mobilität 
Heute» zum «Automobilsalon Genf» im Jahr 2030 gewählt wurde.1 
Schliesslich bleibt es dem Leser überlassen, welchen Einstieg in die Szenarien er wählt: 
den kreativ-erzählerischen mit der Szenarienillustration oder den analytisch-deskriptiven 






illustration oder  




1   Anmerkung: Alle namentlichen und geografischen Bezeichnungen und  
Beschreibungen sind rein illustrativer Natur und könnten immer auch auf  
vergleichbare Sachverhalte, Städte oder Personen angewandt werden.
 
2   Weitere Informationen erhältlich unter www.zems.ch.
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2. Elektromobilität Schweiz 
2030
2.1 DIE VIER SZENARIEN IM ÜBERBLICK
Die ZEMS-Studie umfasst insgesamt vier Szenarien zur Zukunft der Elektromobilität in der 
Schweiz 2030. Sie orientieren sich an den zwei Schlüsselfaktoren, mit jeweils zwei unter-
schiedlich möglichen Ausprägungen (vgl. Abbildung 2):
 – Relative Preis-Leistungs-Fähigkeit Batterie-Technologien: Beschreibt die relative Preis-
Leistungs-Fähigkeit elektromobiler Batterie-Technologien im Verhältnis zu alternativen 
(nicht-elektromobilen) Antriebstechnologien wie verbrenner- oder brennstoffzellenba-
sierten Antriebsverfahren (kann höher oder tiefer ausfallen)
 – Mobilitätsbewusstsein: Beschreibt das Ausmass des persönlichen und kollektiven 
Bewusstseins über die Bedürfnisse, Wirkungen, Kosten und Benefits von individuel-
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Im Überblick können die vier Szenarien wie folgt charakterisiert werden:
Szenario 1: Elektromobilität als Leichtmobilität
 – Relative Preis-Leistungs-Fähigkeit Batterie-Technologien: tiefer
 – Mobilitätsbewusstsein: breit vorhanden
Elektromobilität setzt sich im individuellen Kurzdistanz- und Leichtlast-Verkehr in kern-
städtischen Zonen durch. Leichtmobilität steht dabei für eine Vielzahl leichter Kleinfahrzeu-
ge unterschiedlichster Formen, Farben und Fahrsysteme, welche das urbane Strassenbild 
prägen. Sie zeichnen sich durch intuitive Bedienung, einfaches Handling und flexible Ein-
satzmöglichkeiten aus. Elektromobilität steht somit nicht nur für eine bessere Verträglich-
keit von Mobilität für Stadt, Mensch und Umwelt, sondern ist nunmehr auch zum Aus-
druck neugewonnener urbaner Lebensfreude geworden.
Szenario 2: Elektromobilität als vernetzte Mobilität
 – Relative Preis-Leistungs-Fähigkeit Batterie-Technologien: höher
 – Mobilitätsbewusstsein: breit vorhanden
Elektromobilität entwickelt sich als Teil vernetzter urbaner Gesamt-Mobilitätssysteme. Ver-
netzung findet dabei auf unterschiedlichen Ebenen statt, als (i) Vernetzung diverser städ-
tischer Mobilitätsangebote, -formen und -einzelsysteme, (ii) als Vernetzung infrastruktur-, 
fahrzeug- sowie fahrergebundener Informations- und Kommunikationssysteme sowie (iii) 
als «Social Mobility», neue vernetzte Mobilitätsgemeinschaften, welche Mobilitätszeiten 
wieder vermehrt als «soziales Ereignis» verstehen. Vernetzte Intelligenz wird damit zum 
entscheidenden Faktor, damit sich Elektromobilität reibungslos ins urbane Mobilitätssys-
tem einbettet und auf breite Akzeptanz bei den Nutzern stösst.
Szenario 3: Elektromobilität als Nischenmobilität
 – Relative Preis-Leistungs-Fähigkeit Batterie-Technologien: tiefer
 – Mobilitätsbewusstsein: segmentiert vorhanden
Elektromobilität entpuppt sich als wiederkehrender Hype-Cycle und findet im Jahr 2030 
lediglich in einzelnen und weitestgehend unabhängigen Nischensegmenten Einsatz. In 
Form hochpreisiger und markengetriebener Exklusivitäten finden Elektrofahrzeuge in eini-
gen Premium-Kundensegmenten Anklang, währenddessen avantgardistische Bewegun-
gen wie die «EcoMovers» mit neuen elektromobilen Eigenentwicklungen experimentieren. 
Getrieben vom Misstrauen gegenüber globaler Massenprodukte verstehen sie ihre Ent-
wicklungen als nachhaltige Pionierprodukte aus der Schweiz für die Schweiz. Angesichts 
ihrer relativen Vorzüge hat sich schliesslich Elektromobilität auch erfolgreich als touris-
tisches und regionales Förderinstrument in der Schweiz etablieren können. 
Elektromobilität als: 
– Leichtmobilität 




Szenario 4: Elektromobilität als Berufsmobilität
 – Relative Preis-Leistungs-Fähigkeit Batterie-Technologien: höher
 – Mobilitätsbewusstsein: segmentiert vorhanden
Im Jahr 2030 stellt sich Elektromobilität als kosteneffizienteste Mobilitätsform für berufliche 
Vielfahrer mit klarem Kostenkalkül wie Arbeitspendler, Flottenbetreiber und privates Ge-
werbe heraus. Wider alle Erwartungen der letzten Jahre hat sich Elektromobilität vom 
ökologisch motivierten Luxusgut zur ökonomischen Notwendigkeit gewandelt. So werden 
Elektrofahrzeuge von den in der Schweiz bereits mehrfach eingeführten städtischen 
Roadpricing-Systemen bevorzugt behandelt. Wer sein Elektrofahrzeug zudem als Spei-
cherkapazität in das intelligente Stromnetz einbringt, trägt zur Energiewende Schweiz bei 
und profitiert deshalb zusätzlich von der national eingeführten «kostendeckenden Spei-
chervergütung». Die tieferen Batteriepreise bei gleichzeitig gestiegenen Preisen für fossile 
Rohstoffe lassen die finanzielle Attraktivität von Elektromobilität zusätzlich ansteigen.









Elektromobilität erlebt einen punktuellen Durchbruch. Dies, obschon – oder vielleicht gera-
de weil – sich die elektromobilen Batterie-Technologien nicht massgeblich weiterentwickelt 
haben. Es sind denn auch vor allem kleine, energieeffiziente Leichtmobile in verschiedens-
ten Formen und Ausprägungen, die sich für Kurzstrecken und Leichttransporte in den ur-
banen Kernzonen der Schweizer Städte durchsetzen konnten. Auf den Strassen bzw. ab-
gegrenzten Leichtmobilspuren und -zonen findet sich alles von praxiserprobten 
Folgeentwicklungen ursprünglicher zwei- und dreirädriger Pionierfahrzeuge bis hin zu kom-
plett neuen vierrädrigen Mikro-Automobilen, wie sie erst in den letzten Jahren entstanden 
sind. Zunehmend verwischen sich die formalen Grenzen definierter Fahrzeugkategorien. 
Leichtigkeit bedeutet auch Einfachheit, zum Beispiel in Fahrzeugbedienung und -anwen-
dung. Leichtmobile werden gezielt auf spezifische Nutzungs- und Einsatzzwecke hin ent-
wickelt und eingesetzt. Funktionalitäten werden genauestens auf die individuellen Mobili-
tätsbedürfnisse der Zielnutzer abgestimmt. Überhaupt scheint das ganze Handling des 
Fahrzeugs zum Kinderspiel zu werden, sei dies beim Steuern, Parken oder Laden der 
Batterie. Auch das Design bringt die neue Leichtigkeit auf den Punkt. Überflüssiges wird 
reduziert, Notwendiges stilvoll inszeniert. Mobilität wird zum lustvollen Unterfangen und 
versteht sich zunehmend als Ausdruck einer wiederentdeckten Lebensfreude im öffentli-
chen Raum. 
eLeichtmobilität nur auf Fahrzeugdimensionen und Mobilitätserlebnisse zu reduzieren, 
wäre aber zu kurz gedacht. Vielmehr steht sie für ein neues urbanes Mobilitätsverständnis, 
welches Leichtigkeit als gesellschaftlich gefordertes und akzeptiertes Leitprinzip versteht. 
Denn eLeichtmobilität geht mit einer wesentlich höheren Verträglichkeit für Stadt, Mensch 
und Umwelt einher. Und es ist gerade dieses Argument, welches dieser neuen Form von 
Elektromobilität in der Schweiz zum Durchbruch verholfen hat.
PRÄMISSEN DES SZENARIOS
Relative Preis-Leistungs-Fähigkeit elektromobiler Batterie-Technologien tief
Mobilitätsbewusstsein in der Schweiz breit vorhanden
Fortschritte Ladeinfrastrukturentwicklung hoch, fokussiert
Veränderungsgrad gesellschaftlicher Mobilitätsbedürfnisse moderat
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MAKROUMFELD DER ELEICHTMOBILITÄT SCHWEIZ 2030
Gesellschaft
Im Jahr 2030 wird Mobilität in der Schweiz nach wie vor als unverzichtbare Selbstver-
ständlichkeit verstanden. Vielleicht sogar mehr denn je. Allerdings hat sich über die letzten 
20 Jahre auch das Mobilitätsbewusstsein der Schweizer Bevölkerung grundlegend weiter-
entwickelt. Die individuelle Mobilität wird sehr bewusst wahrgenommen und auch ausge-
staltet. Es ist die logische Folge von permanent überlasteten Strassen, welche sich in der 
steigenden Zuwanderung und dem stetigen Bevölkerungswachstum im Schweizer Flach-
land bedingt sehen. In den vorurbanen Zonen hat sich die Stauproblematik stark ausge-
weitet. Sie sind nicht mehr nur Phänomen von Pendlerzeiten, sondern haben sich zuneh-
mend auch auf Nachtzeiten ausgedehnt. Immer mehr Autostunden werden stehend 
anstatt fahrend verbracht, was auch den Automobilisten nicht entgeht. Dies ist Zeit, die 
nicht für Familie, Arbeit oder Freizeit genutzt werden kann. Hinzu kommt, dass die Treib-
stoffpreise auf ein neues Rekordniveau steigen, was die motorisierte Individualmobilität 
enorm verteuert. 
Nebst diesen beiden Faktoren, welche das persönliche Mobilitätsverhalten grundlegend 
verändert haben, gibt es eine Reihe weiterer mobilitätsrelevanter Trends. Das Nachhaltig-
keitsbewusstsein nimmt weiter zu, wenn auch in kleineren Schritten als bisher, denn die 
öffentliche Schweiz fühlt sich nur bedingt von den Folgen der Klimaerwärmung betroffen. 
Die Optimierung der privat-individuellen Mobilität hat allgemein stark an Bedeutung ge-
wonnen. Immer mehr richten Freizeitverhalten, Arbeitswahl und Wohnstandorte danach 
aus. Wenn immer möglich werden alltägliche Wegstrecken und Pendelzeiten optimiert, um 
damit Lebensqualität zu schaffen. Letztlich bleibt dies allerdings auch eine finanzielle Fra-
ge, gerade für die in den Städten arbeitenden und wohnenden Menschen, da die Lebens-
haltungskosten in den Schweizer Kernstädten noch immer steigen. Wer sich täglich in den 
Innenstädten bewegt, macht das Beste aus der Raumnot und setzt auf flexible und kleine 
Leichtfahrzeuge. Sie werden zum bevorzugten Transportmittel für den motorisierten Indi-
vidualverkehr in entsprechenden Kernzonen.
Als neue subkulturelle Bewegung tritt die Slow-Mobility-Gemeinschaft auf. Analog zur 
Slow-Food-Bewegung der 90er-Jahre proklamiert sie den «Geist des Langsamverkehrs». 
Die Mobilitäts-Werteparadigmen «einfach, sauber, fair» stehen im Zentrum der Argumen-
tation. Mobilität hat leicht und agil zu sein, sie soll aber auch für die ökologische und sozi-
ale Umwelt keine Mehrbelastung darstellen. Es sind Menschen der jüngeren Generation, 
die das Mobilitätsverständnis zur Jahrtausendwende nie gekannt haben. Sie stehen ein für 
eine smarte, verträgliche und vielfältige Mobilitätskultur, in deren Zentrum Leichtmobilität 
steht. Die avantgardistische Bewegung steckt noch in den Kinderschuhen, geniesst aber 
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Im Jahr 2030 nimmt die Autoindustrie grossen Einfluss auf politische Entscheidungen. 
Nach wie vor hängen viele Arbeitsplätze von der Produktion von Automobilen mit her-
kömmlichen Verbrennungsmotoren ab, weshalb die Politik die Elektromobilität nur zöger-
lich vorantreibt. Nur wenige Erlasse finden ihren Weg in die Gesetzgebung. Die kontinuier-
liche Reduktion des Schadstoffausstosses der Fahrzeuge gilt jedoch als Muss, denn 
CO2-Schadstoffzielreduktionen und die steigende Smogbelastung im metropolisierten 
Schweizer Flachland machen dies dringend erforderlich.
Um die zunehmende Stauproblematik in den Griff zu bekommen, werden Konzepte wie 
Roadpricing ernsthafter und unmittelbarer als noch vor 10 Jahren diskutiert. Nach wie vor 
stossen sie jedoch auf breiten Widerstand in Politik, Wirtschaft und Gesellschaft. Die Um-
setzung ist nicht vor 2038 absehbar.
Technologien
Durch den gestiegenen Benzinpreis und den politischen Druck, die Treibhausgasemissi-
onen zu reduzieren, investieren Automobilhersteller enorme Summen in die Weiterentwick-
lung von Verbrennungsmotoren. Die grossen Technologiesprünge in der Batterieentwick-
lung sind nach wie vor ausgeblieben. Traditionelle elektromobile Herausforderungen wie 
Kapazität, Reichweite und Ladedauer sind noch immer von grosser Bedeutung und noch 
nicht beseitigt, auch wenn sich hier graduelle Leistungssteigerungen haben erzielen lassen. 
Im Bereich der Material- und Produkttechnologien konnten über die letzten 20 Jahre gro-
sse Fortschritte erzielt werden. Leichte und zugleich widerstandsfähige, robuste Materiali-
en kommen in Kombination mit neuartigen modularen Leichtbauweisen voll zum Tragen. 
Einen grossen Durchbruch erlebte die Induktionsladung. Aufgrund der kleineren Batterien 
bei Leichtfahrzeugen hat sich die Stromeinspeisung ohne Kabel gerade in diesem Bereich 
als besonders praxistauglich erwiesen. Viele dieser Induktionsladestationen sind heute an 
halböffentlichen und zum Teil sogar privaten Standorten anzutreffen. 
Ökonomie
Die für die Produktion von Batterien verwendeten Schlüsselressourcen, insbesondere Li-
thium, werden stets knapper, da der weltweite Bedarf auch für andere elektronische Kon-
sumgüter enorm zugenommen hat. Unklar bleibt, ob diese Knappheit fördertechnisch 
bedingt ist oder Ergebnis wirtschaftspolitischer Taktiken darstellt. Infolgedessen steigen 
die Rohstoffpreise massiv an, was Elektromobile in Relation zu alternativ (nicht-elektromo-
bil) angetriebenen Fahrzeugen teurer werden lässt. Dies führt auch in der Schweiz dazu, 
dass die Produktionskosten für lokal erzeugte Güter weiter ansteigen. Arbeitsintensive 
Produktionsaktivitäten für massengefertigte Produkte werden weiter in emergierende Na-
tionen verlagert. Auch der Abfluss von Forschungs- und Entwicklungswissen kann nicht 
verhindert werden. 
 
Roadpricing ist in 
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GESCHÄFTSÖKOSYSTEM ELEKTROMOBILE LEICHTMOBILITÄT
Mobilitätsnutzer
Leichtmobilität hat sich im privaten Individualverkehr stark durchgesetzt. Durch das verän-
derte Mobilitätsbewusstsein ist die Bereitschaft zu neuen Mobilitätsformen gross. Der we-
sentliche Treiber hinter dieser Entwicklung ist das zunehmende Bedürfnis nach flexiblen 
und effizienten Lösungen, um Problemen wie Stau, drohendem Roadpricing und Umwelt-
belastungen diverser Art besser aus dem Weg zu gehen. Einkäufe, Arztbesuche, Arbeits-
wege und andere kurze und mittlere Distanzen werden mit dem persönlichen, elektrisch 
betriebenen Leichtmobil erledigt und zurückgelegt. Durch die Integration der Leichtmobi-
lität mit Mobilitätsangeboten für Langdistanzen in ÖV-kombinierten Paketen kann der Ra-
dius der Leicht- und Kleinstfahrzeuge erheblich erweitert werden. Bequemlichkeit, Effizi-
enz und Fahrfreude steht bei allen Nutzungsvarianten im Vordergrund. 
Das Gewerbe seinerseits setzt Leichtmobile punktuell, aber sehr gezielt für Personen- und 
Kleintransporte in Innenstädten ein, sofern keine langen Distanzen zurückgelegt oder grö-
ssere Materialien transportiert werden müssen. Ein breites Portfolio an Fahrzeugen, vom 
Elektro-Einrad und eBikes über eScooter und Gleiter bis hin zu Vierrad-Mikro-Fahrzeugen 
steht den Mitarbeitern von kleinen bis grossen Unternehmen zur Verfügung, um sich zwi-
schen verschiedenen Standorten zu bewegen. Kundenbesuche eines Versicherungsbera-
ters mit einem eLeichtmobil gehören zur Normalität. Die mit GPS und On-Board-Systemen 
ausgestatteten Fahrzeuge können jederzeit vom Flottenmanager überwacht und verfolgt 
werden. Dies ermöglicht die effiziente Auslastung der Flottenfahrzeuge, ohne Gefahr zu 
laufen, dass die Batterieleistung für den geplanten Einsatz nicht ausreicht.
Eher als Randerscheinung findet Leichtmobilität Einsatz im Tourismus. Es gehört mittler-
weile zum alltäglichen Bild, dass Asiaten auf eBikes und Kleinstfahrzeugen durch touris-
tisch frequentierte Städte kurven. In Erstversuchen hat sich das Modell bewährt, weshalb 
lokale Tourismusverbände von kleineren Schweizer Städten dieses Angebot für ihre Besu-
cher ebenfalls übernommen haben. Reiseveranstalter bieten in verschiedensten Nischen 
Leichtmobiltouren an, die mit öffentlichen Verkehrsmitteln oder Autos nur schlecht oder 
weniger spektakulär zugänglich sind. 
 
Bereitstellung der Fahrzeuge
Schon seit Jahrzehnten haben asiatische Fahrzeughersteller um die Anteile im europä-
ischen Automobilmarkt gekämpft. Eine Marktdominanz, wie sie sich im Jahr 2030 im Be-
reiche der eLeichtmobilität in der Schweiz beobachten lässt, sucht jedoch ihresgleichen. 
Gründe hierfür werden viele aufgeführt; angefangen bei einem breiteren und frühzeitigeren 
Erfahrungshintergrund mit eLeichtmobilen (bereits im Jahr 2013 waren schon Millionen 
von eScootern auf den Strassen von Chinas Grossstädten anzutreffen) über den günstige-
ren Zugang zu notwendigen Produktionsressourcen (Arbeitskräfte, seltene Erden, Erfah-
rung Kleinfahrzeuge) bis hin zu marktseitig aggressiveren Marktvorgehen (Dumpingpreise). 
Leichte Elektro-
mobilität bedeutet 
ein bequemes,  
effizientes und  




Die Grossnation hat ihre Stärken gezielt eingesetzt, um auch in Europa ein umfassendes 
Absatz- und Vermarktungssystem zu etablieren, wobei Vertrieb sowie Aftersales-Services 
vorwiegend über die eigenen lokalen Niederlassungen in der Schweiz abgewickelt wer-
den. Vier von fünf in der Schweiz immatrikulierten eLeichtmobilen tragen heute eine Marke 
mit chinesischem Hintergrund, nicht nur im breiten Endkunden- sondern auch im Gross-
geschäftsflottenmarkt eine durchaus akzeptierte Tatsache.
Aber auch die Schweizer Anbieter von eLeichtmobilen haben ihre Chancen nicht unge-
nutzt gelassen. Denn während es sich bei den chinesischen Produkten ausschliesslich um 
Gross-Serienfahrzeuge für den Massenmarkt handelt, haben sich Schweizer Pionierunter-
nehmen und junge Start-ups auf innovative Nischenfahrzeuge spezialisiert. Genauestens 
auf ihre Ziel- und Nutzersegmente im Markt abgestimmt, bieten sie qualitativ hochwertige 
und stark individualisierbare eLeichtmobile an, die durch funktionale Qualität und Flexibili-
tät, Zuverlässigkeit, technologische Überlegenheit, Design oder gar lustvolle Extravaganz 
besonders überzeugen. Die Produkte werden über den Schweizer Fachhandel vertrieben, 
wobei auch hier die Grenzen zwischen dem traditionellen Fahrrad-, Motorrad- und Auto-
mobilhandel immer stärker verschwimmen.
Die kleinformatigen Leichtfahrzeuge werden üblicherweise mitsamt Batterie gekauft. Flexi-
ble Erwerbs- und Nutzungsmodelle sind primär auf kosten- und unterhaltsintensive Kom-
ponenten beschränkt und bilden nach wie vor eher die Ausnahme.
Bereitstellung der Infrastruktur & Energie
Die Versorgung der Leichtmobile findet vorwiegend zuhause an üblichen Steckdosen, an 
halböffentlichen Ladestationen beim Arbeitgeber, am Bahnhof, bei Einkaufslokalitäten 
oder an Sharing-Standorten statt. Zuhause üblicherweise mit Kabel – an stark frequentier-
ten Standorten wie Schnittstellen zum öffentlichen Verkehr, Stadtzentren und grossen Ein-
kaufsgelegenheiten ist die Induktionsladung anzutreffen. Die Ladung der Fahrzeuge erfolgt 
ohne weiteres Zutun der Fahrzeughalter kabellos an den jeweiligen Ladestationen. Herge-
stellt werden diese Induktionsladesysteme von internationalen Grossunternehmen, deren 
Produkte durch die fortgeschrittene Normierung zueinander und zu den handelsüblichen 
Fahrzeugen kompatibel sind. Die Installation der kompakten Systeme ist denkbar einfach, 
da sie auf auf einem modularen Plug-in- oder Put-on-System basieren und somit durch 
einen lokalen Elektroinstallateur installiert werden können. Betrieben werden die Stationen 
durch die Standortanbieter, wobei der Strom von Energieanbietern im freien Strommarkt 
Schweiz angeliefert wird. Der Ladevorgang ist somit mühelos und unkompliziert. Viele 
alltägliche Fahrten, auch solche über längere und ÖV-kombinierte Strecken, lassen sich so 
mit eLeichtfahrzeugen unkompliziert bewältigen. Die Benutzerfreundlichkeit geniesst des-
halb in allen Altersschichten grosse Anerkennung.
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Die Abrechnung für Energiebezug und Infrastrukturnutzung geschieht verursachergerecht 
und vollautomatisiert. Fahrzeug oder Fahrzeughalter werden über eine drahtlose Verbin-
dung identifiziert. Neben Prepaid-Systemen werden bezogene Leistungen über die Kredit-
karte oder Smartcard in Rechnung gestellt – sofern der Standortbetreiber die Kosten zu-
gunsten seiner Kunden nicht ohnehin übernimmt (z.B. als Gegenleistung für andere 
Konsumationen oder für zur Verfügung gestellte Nutzerdaten). Die technologische Infra-
struktur wird durch IT- und Telekommunikationsunternehmen bereitgestellt.
Dienstleistungen
Die unüberblickbare Anzahl an Mobilitätsoptionen, die gestiegene Komplexität der urba-
nen Mobilität und die hohe Vielfalt an eLeichtmobilen sind für viele Mobilitätsnutzer kaum 
mehr zu durchdringen. Gleichzeitig steigt aber auch der Druck, individuelle kosten-, zeit- 
und qualitätsoptimierte Mobilitätslösungen zu finden. Bereits in den 2020ern sind deshalb 
neue Leichtmobilitätsberater entstanden, die sich auf die Bedürfnisse besonders stadtmo-
biler Menschen spezialisiert haben. In enger Abstimmung mit den Kunden evaluieren diese 
neuen Servicedienstleister die optimale individuelle Mobilitätslösung. Im Sinne (einfacher) 
multimodaler Mobilität basiert diese in vielen Fällen auf dem kombinierten Einsatz eines 
eigenen eLeichtmobils mit öffentlichen Transportangeboten. Die öffentlichen Verkehrs-
dienste erkannten diese Chance schon früh, weshalb sie in diesem Geschäftsfeld als ers-
te eigene Beratungsunternehmen aufbauten. 
Eine aufstrebende Dienstleistungsnische ist das eLightFleet Management, bei welchem 
sich spezialisierte Unternehmen auf die Finanzierung sowie den Betrieb und Unterhalt von 
eLeichtfahrzeugen in Unternehmensflotten konzentrieren.
Neben den touristischen Nischenanbietern für eLeichtfahrzeug-Miete finden sich lediglich 
wenige kleine Sharing-Plattformen in den Ballungszentren. Ihr Leichtmobil-Angebot adres-
siert primär jene, die sich dem Eigenerwerb oder Innenstadt-Transport ihres Fahrzeugs 
verweigern. 
Öffentliche Hand
Das föderalistische System der Schweiz fördert elektrifizierte Leichtmobilität und ÖV-kom-
binierte Fortbewegung. Mittels abgegrenzten Leichtmobilspuren und -zonen und ÖV-
kombinierten Mobilitätsangeboten wird die Attraktivität der individuellen Fortbewegung mit 
elektrifizierten Leichtmobilen stark gesteigert.
Gerade der Aspekt der Sicherheit bedarf jedoch noch weiterer Aufmerksamkeit. Auf der 
einen Seite stellt sich das Problem der zunehmenden Vielfalt an Mobilitätsformen und Fort-
bewegungsmitteln, für die optimale Rahmenbedingungen auf den Schweizer Strassen ge-
schaffen werden müssen. Andererseits sind noch viele rechtliche Fragen zur Sicherheit 
ungelöst, insbesondere Haft- und Helmpflicht sorgen noch immer für grosse Diskussionen.
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Stadt- & stadtnahe Bewohner. 
Durch die Nähe zum urbanen Zent-
rum sind Stadtbewohner und solche, 
die in Stadtnähe wohnen, auf Leicht-
mobilität angewiesen. Die breite 
Masse setzt auf günstige und kom-
pakte Serien-eFahrzeuge. Mobile 
Personen mit höherer Zahlungsbereit-
schaft fahren bevorzugt spezialisierte 
Fahrzeuge, welche durch Technolo-
gie, Funktionalität, Design oder Extra-
vaganz überzeugen.
Chinesische Massenhersteller/ 
-händler. Durch den erleichterten 
Zugang zu Schlüsselressourcen 
(Erfahrungswissen, Arbeitskapital, 
Rohstoffe) sind chinesische Hersteller 
in der Lage, eLeichtmobile zu Tiefst-
preisen anzubieten. Es handelt sich 
um wenige Standardmodelle, die 
sich in ihrem Leistungsumfang nur 
minimal voneinander unterscheiden. 
Die Fahrzeuge werden von den eige-
nen chinesischen Importeuren rund 
um den Globus vertrieben. Über ihre 
lokalen Niederlassungen werden 
auch Aftersale-Services wie Unterhalt 
und Reparatur sichergestellt.
Private Haushalte. eLeichtfahrzeu-
ge können bequem und schnell an 
der heimischen Steckdose geladen 
werden, ohne dass eine Installation 
von spezieller Infrastruktur notwendig 
wird.
Leichtmobilitätsberater. In enger 
Abstimmung mit den Kunden evalu-
ieren sie die optimalen Mobilitätslö-
sungen besonders stadtmobiler 
Menschen. In vielen Fällen basieren 
diese auf einer multimodalen Kombi-
nation eines eigenen eLeichtmobils 
mit öffentlichen Transportangeboten.
Pendler. In der Regel wohnhaft in 
ausserstädtischen Gebieten müssen 
sie weite Distanzen zurücklegen, um 
an den Arbeitsort in den Innenstädten 
zu gelangen. Da die vorstädtische 
Stausituation zu belastend wäre, set-
zen sie immer mehr auf eine Kombi-
nation von eLeichtmobilen und öffent-
lichem Verkehr.
Schweizer Nischenanbieter. 
Schweizer Pionierunternehmen und 
junge Start-ups konzentrieren sich 
auf die Entwicklung und Fertigung 
hoch individualisierbarer eLeichtmo-
bile im höchsten Preissegment. Zum 
Teil handgefertigt überzeugen diese 
Produkte durch funktionale Qualität, 
Flexibilität, Zuverlässigkeit, technolo-
gische Überlegenheit oder Design.
Betreiber von halböffentlichen 
Bezugspunkten. Sowohl Einkaufs-
zentren und Bahnhöfe als auch 
Arbeitgeber stellen Leichtmobilisten 
induktive Lademöglichkeiten zur Ver-
fügung, entweder kostenlos (als 
Dienst an ihren Belegschaften/Nut-




spezialisieren sich auf die Finanzie-
rung sowie den Betrieb und Unterhalt 
von eLeichtfahrzeugen in stadtmobi-
len Unternehmensflotten.
Gewerbe. Sei es für Kundenbesu-
che innerhalb der Stadtmauern oder 
für das Pendeln zwischen verschie-
denen Unternehmensstandorten in 
der Nähe, die eLeichtmobilität wird 
auch im gewerblich-kommerziellen 
Kontext genutzt.
Schweizer Fachhändler. Schwei-
zer Fachhändler nutzen die Vorteile 
ihrer lokalen Verwurzelung. eLeicht-
mobilität ist für viele traditionell im 
Fahrrad-, Motorrad- und Automobil-
handel beheimatete Spezialisten eine 
veritable Geschäftsopportunität. Sie 
sind vertraglich gebundene Ver-
triebspartner etablierter Marken des 
In- und nahen Auslands, wobei pro-
duktbezogene Verkaufsberatung und 




men bieten einfach zu handhabende 
Induktionslösungen zur kabellosen 
Ladung von eLeichtfahrzeugen an. 
Sie basieren auf einem modularen 
Plug-in- oder Put-on-System, werden 
durch lokale Elektroinstallateure ins-
talliert und von den Standortanbietern 
betrieben.
Sharing- & Tourismusanbieter. 
Lediglich wenige Sharinganbieter 
spezialisieren sich auf eLeichtmobile. 
Sie finden sich in den städtischen 
Ballungsräumen. Hingegen haben 
sich Mietmodelle im touristischen 
Umfeld als attraktive Angebote posi-
tionieren können. 
Touristen. Reisende, welche vorwie-
gend ohne eigenes Fahrzeug anrei-
sen, sind begeistert von der Möglich-
keit der Fahrzeugmiete, speziell von 
eLeichtmobilen, welche ihren Bewe-
gungsradius auf eine bequeme und 
attraktive Weise vergrössert.
Finanzierer. Leichtfahrzeuge wer-
den üblicherweise mitsamt Batterie 
gekauft. Flexible Erwerbs- und Nut-
zungsmodelle bilden eher die 
Ausnahme.
EVUs / Energieunternehmen. Die 
Elektrizität wird durch Stromanbieter 
im freien Strommarkt Schweiz ange-
liefert und wird von den Leichtmobi-
listen oder Standortbetreibern selbst 
bezahlt.
ICT & Telekommunikations - 
anbieter. Als Schnittstelle zwischen 
EVUs, Bereitstellern der Ladeinfra-
struktur und den Nutzern kümmern 
sich diese um die reibungslose 




bilspuren und -zonen und Förderung 
ÖV-kombinierter Mobilitätsangebote. 
Die steigende Vielfalt an Leichtfahr-
zeugen führt zu neuen Verkehrsrisiken 
und Sicherheitsvorschriften.
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War der Termin für die neue Light
PRELOLW\)DLU LQ 6KDQJKDL SDUDOOHO
zum Genfer Autosalon anfangs 
doch stark kritisiert worden, so 
zeigt sich in der Praxis, wie leicht 
die Distanzen zwischen Kontinen
ten zu überbrücken sind. Alle gros
sen Präsentationen auf der einen 
Messe kann man in Liveübertra
gungen auch auf der anderen mit
HUOHEHQ:DVDQIDQJVDOV6SDOWXQJ
VFKLHQHQWSXSSWHVLFKDOVSRLQWLHU
te Kontrastierung zweier Mobili
WlWVNRQ]HSWH MD YLHOOHLFKW VRJDU
zweier unterschiedlicher Mobili
WlWVSKLORVRSKLHQ
 Gemeinsam ist beiden Messen, 
dass die Preise für Elektrofahrzeu
JHQDFKZLHYRU]XKRFKVLQG6HOEVW
die günstigen Modelle chinesischer 
$QELHWHU N|QQHQ LP 3UHLV/HLV
WXQJVYHUJOHLFK PLW )DKU]HXJHQ
traditioneller Antriebstechnologi
en nicht mithalten. An einem Podi
XPVJHVSUlFK PLW 9HUWUHWHUQ YHU
schiedener Anbieter wurde schnell 
klar: Die Ursachen liegen bei den 
Batterien.
 „Bei den Batterien ist es ein 
9RUZlUWVNRPPHQ LQ NOHLQHQ
6FKULWWHQ³ VDJW0LQ/L +XQJ &(2
von MobE, „wir konnten die Bat
terieleistung auch in diesem Jahr 
OHLFKW YHUEHVVHUQ 9RQ HLQHP Â6X
SHUFKDUJHU¶VLQGZLUDEHUQRFKZHLW
HQWIHUQW³(QWVSUHFKHQGVLHKWPDQ
auch dieses Jahr auf der Lightmo
ELOLW\)DLUXQWHUGHQUHLQHQ(OHNW
romobilen kaum gewerbetaugliche 
)DKU]HXJH©'DVZlUHMDHLQ:LGHU
VSUXFK LQ VLFKª ODFKW GLH (U¾QGH
ULQ GHU &DUJR/XY 0DULDQQH 5WL
'LHVH XOWUDOHLFKWHQ (&DUJRELNHV
PLW JURVV]JLJHQ /DGH¿lFKHQ GLH
LP &XVWRP3ULQ]LS PLW 'HVLJQV
QDPKDIWHU *UD¾NHU XQG =HLFKQHU
angeboten werden, sind in urbanen 
1LVFKHQ GHU 6FKZHL] XQG (XURSDV
VFKRQ OlQJHU GHU ,QEHJULII GHV ,W
Bikes. Die neusten Modelle mit 
6FKXW] JHJHQ:LQGXQG5HJHQ VH
KHQ VFKRQ IDVWZLHNOHLQH($XWRV
aus. Ihre Massentauglichkeit ist 
IUDJOLFK DEHU LQ 6KDQJKDL ZDUHQ
VLH GHU JURVVH 6WDU QLFKW ]XOHW]W
ZHJHQ GHU .RRSHUDWLRQ PLW GHU
6XSHU1*2 ©*UHHQSHDFH DQG $P
QHVW\:RUOGZLGHª




EHUQ YRQ |IIHQWOLFKHQ 9HUNHKUV
QHW]HQ VR ZLH MHQH ]ZLVFKHQ GHQ
9HUNHKUVEHWULHEHQGHUGUHL6WlGWH
Basel, Luzern und Lausanne mit 
GHPQHX DXFK LQ GLH 6FKZHL] SUl
VHQWHQ$QELHWHUE(VW6KDUHGLHEHL
GHQ VWHOOHQ LQ 6KDQJKDL LKU QHXHV
)ODW5DWH$ER IUg9 XQG JHWHLOWH
Leichtmobile vor. 
 Grosses Interesse gilt an der 
6KDQJKDLHU0HVVHGHQ3UlVHQWDWL
onen vieler neuer Leichtmobilitäts
VSH]LDOLVWHQ,KUH$QJHERWHUHLFKHQ
YRQ GHQ *UXQGSURGXNWHQ ]% (
%LNHV =XEHK|U XQG $FFHVVRLUHV
über unabhängige Mobilitätsbe
UDWXQJ XQG PDQDJHPHQW ELV KLQ
]XP +DQGHO PLW /HLFKWPRELOLWlWV
3DFNDJHV 6KDULQJ6RQGHUDQJHER
WHHWF)UGLHPHLVWHQYRQ LKQHQ
ZlUH GLH %H]HLFKQXQJ Ã$XWR³ MH
doch übertrieben.
 )UGLH LQGXNWLYH/DGHWHFKQLN
die sich seit einem Jahrzehnt nach 
und nach durchgesetzt hat, gibt 
HV QXU JUDGXHOOH 9HUEHVVHUXQJHQ
Neben der bestehenden elektro
QLVFKHQ 3UHSDLG.DUWH EHU]HXJW
QXQ DXFK GDV 'ULYHRQ /DGH
6\VWHP GHU GUHL JU|VVWHQ HXURSl
LVFKHQ 6WURPNRQ]HUQH ZHOFKHV
neu mit voll automatisiertem und 
LQWHUQDWLRQDOURDPLQJIlKLJHP$E
rechnungsmodus aufwartet. Und 
GDV 6\VWHP (&KDUJH GHU ORNDOHQ
6FKZHL]HU 6WURPQHW]H EDVLHUWZLH
bereits angekündigt auf einer au
WRPDWLVFKHQ (UNHQQXQJ GHU )DKU
]HXJHXQGLVWYRUDOOHPLP&LW\EH
reich vertreten. Einmal registriert, 
HUKlOW GHU )DKUHU =XJDQJ ]X DOOHQ
verfügbaren Ladestationen in den 
PHLVWHQJU|VVHUHQ6FKZHL]HU6WlG
ten.




ZLFNHOW KDEHQ 6LH KDEHQ VLFK XQ
WHU DQGHUHP GHP GHPRJUD¾VFKHQ
:DQGHO DQJHSDVVW XQG LKUH $QJH
ERWVSDOHWWHIU6LOYHU'ULYHUVVWDUN
DXVJHEDXW6RZHUGHQPLWWOHUZHLOH
(0RELOH IU GLH $OWHUVNDWHJRULHQ
60+, 70+ und 80+ angeboten und 
sogar die 90+ sind bereits angekün
GLJW6LHVLQGKLQVLFKWOLFKLKUHV'H
signs gut voneinander unterscheid
bar. Die günstigsten und von daher 
auch massentauglicheren Modelle 
NRPPHQDEHUDXV&KLQD,P*HJHQ
VDW]]XGHQWHXUHUHQ6FKZHL]HU0L
nimobilen sind sie allerdings weder 
gNRQRFK)DLU7UDGH]HUWL¾]LHUW
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L I E B E  L E S E R I N ,
L I E B E R  L E S E R ,
3DUDOOHO ]XP$XWRPRELOVDORQ LQ*HQI¾Q
det dieses Jahr erstmals die Lightmobi
OLW\)DLU LQ 6KDQJKDL VWDWW Es ist mir als 
FKLQHVLVFKVFKZHL]HULVFKHU 'RSSHOEU
JHU HLQH EHVRQGHUH )UHXGH 6LH DXI EHLGH
$XVVWHOOXQJHQ HLQ]XVWLPPHQ /DVVHQ 6LH
sich in dieser Beilage durch das riesige 
Angebot an neuen Autos und Autozube
K|U OHLWHQ%HLGHQ+\EULGHQKDWVLFKYLHO










WHFKQLVFKHQ ,QQRYDWLRQHQ XQG VHULHQUHL
IHQ QHXHQ $QJHERWHQ DXI]XZDUWHQ $XV
GHU6FKZHL]NRPPHQ1HXHUXQJHQDXV'H
VLJQXQG(OHNWURQLN'RFKVHKHQ6LHVHOEVW
QHKPHQ 6LH 3ODW] DXI GHP %HLIDKUHUVLW]
XQGODVVHQ6LHVLFKYRQXQVGXUFKGLH0HV
VHIKUHQ,KU8UV&KLQ+R&KHIUHGDNWHXU
I N H A L T
M E S S E B E R I C H T
'RSSHOPHVVH*HQI6KDQJKDL,QQRYDWLYHV
DXV GHU 6FKZHL] XQG &KLQD PLW |NRORJL
schem Touch6HLWH
I N T E R V I E W
0D[LPDOPXOWLPRELO6HLWH
T E S T B E R I C H T
'LH SHUIHNWH 6HULH 4DURV ELHWHW HLQH O
FNHQORVH 3URGXNWSDOHWWH YRP (%LNH ELV
]XP0LQLFDU6HLWH
 
P O L I T I K
0RELOLWlWZLUG0HQVFKHQUHFKW6HLWH
K U R Z  G E S A G T
.XU]QDFKULFKWHQ6HLWH
I N F O
'LH H/HLFKWPRELOLWlW LP MRXUQDOLVWLVFKHQ
5FNEOLFN6HLWH
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UDGH GLH OHLFKWHQ )DKU]HXJH VHKU
viel günstiger geworden sind, ist 





$XI MHGHQ )DOO =HUPDWW NRQQWH
schon im letzten Jahrhundert da
PLWWUXPSIHQGDVVHVDXWRIUHLZDU
+HXWH VHKHQ GLH *lVWH DXV $VLHQ
XQG GHQ 86$ GLH 5HLVHGHVWLQDWLR




GHU IQIWHQ *HQHUDWLRQ EHLVSLHOV
weise ist ein Novum, das es erst 
hier gibt, aber sie können schon 
MHW]W *UXSSHQ DVLDWLVFKHU 7RXULV
ten darauf durch Luzern rollen se
KHQ'LH(5LNVFKDJLEW¶VDXFKLQDQ
GHUHQ HXURSlLVFKHQ /lQGHUQ DEHU
QLUJHQGZR LVW GLH )ORWWH VR EXQW
ZLHLQ=ULFKGLH,QGHUOLHEHQGDV
$SURSRV1DFKGHQ.KHQXQGGHQ
%OXPHQW|SIHQ KDEHQ GLH =UFKHU
Gewerbler gemerkt, dass sich auch 
(0RELOH NQVWOHULVFK DXIZHUWHQ
ODVVHQ ± GLH ,QLWLDWLYH ©7DXVHQG
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Wer die etwa zwanzig verschiede
nen Leichtmobile von Qaros neben
einander stehen sieht, ist ein wenig 
geblendet von dem durchgehend 
einheitlich gehaltenen Design und 
GHPVWXIHQZHLVHZDFKVHQGHQ9ROX
men, das die Gefährte einnehmen. 
0LW (%LNHV XQG 6HJZD\V 6FRR
tern und Motorrädern kommen die 
OHLFKWHQ ]ZHLUlGULJHQ )DKU]HXJH
vorneweg, dann folgen die zwei
UlGULJHQ EHUGDFKWHQ )DKU]HXJH
dann die dreirädrigen und schliess
OLFK YLHUUlGULJHQPLW VXSHUVFKPD







 8QWHU GHQ (%LNHV GRPLQLHUHQ
GLHVFKODQNHQ6WUDVVHQ9HUVLRQHQ
6SRUW XQG 7RXUHQ(%LNHV JLEW
es natürlich auch, vor allem für 
GLH LPPHU SRSXOlUHU ZHUGHQGHQ
(XURSD)DKUUDGZHJH PLW LKUHQ
6FKQHOOODGHVWDWLRQHQ'LH6HJZD\V
die Qaros in Lizenz baut, haben sich 
VHLW LKUHU (U¾QGXQJ NDXP YHUlQ
GHUW'DIUKDW4DURVGLH%DODQFH
(OHNWURQLNDXIHLQ(%LNHPLW'DFK
übertragen, das sich selbst in einer 
stabilen Lage hält. Wer damit fährt, 
JODXEWPLWHLQHP)DOOVFKLUP]XVH
JHOQ VR OHLFKW IlOOW GLH 6WHXHUXQJ
und so freundlich beschirmt fühlt 
man sich unter dem Kunststoff
dach.
 :HU OlQJHUH 6WUHFNHQ ]XU $U
beit zu bewältigen hat und den Au
tostau vermeiden will, wird sich für 
GLH6FRRWHURGHU0RWRUUlGHULQWHU
HVVLHUHQ4DURVKDWKLHU]ZHL6WDQ
GDUGIRUPHQ IU GHQ 6FRRWHU XQG
eine für das etwas schnellere und 
VSRUWOLFKHUH 0RWRUUDG SDUDW $OOH
GUHL VLQG QDFK GHP JOHLFKHQ 9HU
fahren ultraleicht gebaut mit ei
nem Kunststoffrahmen und Kunst
stoffverkleidungen. Das Motorrad 
sei ein nostalgisches Tribut an eine 
=HLW DOV KDUWH 0lQQHU QRFK LKUH
HLJHQH )RUWEHZHJXQJVDUW S¿HJHQ
NRQQWHQ hSSLJH 3DFNUlXPH UXQG
um das Motorrad machen es heute 
DXFKIUGHQ(LQNDXIVWULSWDXJOLFK





von null auf hundert beschleunigt 
und die Geschwindigkeit voll aus
fährt, der wird auch nicht allzu 
weit kommen, sagte man uns im 
9HUWUDXHQ'D VFKHLQW GHU 6FRRWHU




rädrige Mobil, hat sich als erfolg
UHLFKVWHV HLQ]HOVLW]LJHV )DKU]HXJ
erwiesen. Es sieht ein wenig aus 
ZLHHLQ%URVWXKOPLW5lGHUQXQG
Einkaufskorb an der Lenkstange 
und war vermutlich einmal ein Ge
IlKUW IU ,QYDOLGH RGHU 6HQLRUHQ
Als einziges Mobil, sieht man vom 
6HJZD\ XQG GHVVHQ 9HUZHQGXQJ
LQ)OXJKlIHQDELVWHVDXFKIUGHQ
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5DMR\ %DQHUMHH Der Wohlstand 
LQGHU6FKZHL]KDW]ZDUHWZDVJH
litten, ist aber immer noch sehr 
viel höher als in den umliegenden 
Ländern. Die Leute können es sich 
OHLVWHQIUMHGHV0RELOLWlWVEHGUI
QLV JHQDX GDV ULFKWLJH )DKU]HXJ
HLQ]XVHW]HQ GDV (%LNH IU NXU]H
6WUHFNHQLQGHU6WDGWRGHUDQ:R
FKHQHQGHQ LQ GHU 1DWXU GHQ (
6FRRWHU LP 6RPPHU IUV 3HQGHOQ
]ZLVFKHQ GHQ XUEDQHQ =HQWUHQ ±
oft in Kombination mit dem öffent
OLFKHQ9HUNHKU±XQGGDV$XWRPLW
9HUEUHQQXQJVPRWRU IU /DQJVWUH
ckenfahrten vor allem in Länder, in 
GHQHQGHU|IIHQWOLFKH9HUNHKUXQ
erträglich abgebaut wurde. Einen 









6LH PVVHQ YHUVWHKHQ 'LH %DWWH
ULH7HFKQRORJLH LVW QRFK LPPHU
unbefriedigend. Der grosse Durch
bruch bei der Elektromobilität hat 
nicht stattgefunden. Es mag wohl 
ein Gemisch aus Bequemlichkeit 
und wirtschaftlichem Denken sein, 
das den Wandel behindert. Wer 
heute schwere Güter über längere 
6WUHFNHQ WUDQVSRUWLHUHQ P|FKWH
fährt mit einem guten Diesel im
PHUQRFKEHVVHU GDVKHLVVW HI¾]L
HQWHU 'LH 6FKQHOOODGHVWDWLRQHQ
die an logistischen Achsen und in 
GHQ6WDGW]HQWUHQDQ]XWUHIIHQVLQG
helfen da auch nicht weiter. Trotz 
GHULQNUHPHQWHOOHQ)RUWVFKULWWHLP
Bereich der Batterieforschung hat 
sich dies nicht in tieferen Preisen 
für Batterien und letztlich Elekt
rofahrzeugen niedergeschlagen. 
Diese Effekte wurden leider durch 
GLH VWHLJHQGHQ 5RKVWRIISUHLVH ]XU




-D GDV LVWGRSSHOW VRKRFKZLHYRU
15 Jahren. Aber man kommt mit 
GHQ KHXWLJHQ )DKU]HXJHQ DXFK
PHKUDOVGRSSHOWVRZHLW(QWJHJHQ
aller Erwartungen hat das nicht zu 
HLQHP9HU]LFKWDXIGHQ%HQ]LQPR
WRUJHIKUW2IIHQVLFKWOLFKN|QQHQ
HV VLFK GLH 6FKZHL]HU OHLVWHQ DXI
GLH)UDQNHQSUR/LWHUVRJDUQRFK








Ja, hier sind die eLeichtmobile be
sonders vorteilhaft. Mit ihnen ist 
GLH )DKUDXWRQRPLH XP HLQ 9LHO







men und hat mit dem Bevölkerungs
wachstum zu tun. Die wirtschaftli
FKH6WDELOLWlWGHU6FKZHL]KDWVHLW
Jahren eine Magnetwirkung. Man 




darüber hinaus. Alle Menschen, die 
KLHUDUEHLWHQPVVHQMDLUJHQGZLH
von zuhause an den Arbeitsort ge





Die Kleinsten sind für mich die 
*U|VVWHQ ODFKW .RQNUHW 6FKRQ
als die ersten Kleinfahrzeuge auf 
dem Markt auftauchten, hatte ich 





¾QGHW ZDV HU VXFKW 6LH NRVWHQ
noch etwas zu viel, aber sobald die 
3UHLVH SXU]HOQ ZHUGHQ VLH DXFK
IU3HQGOHU]XP6WDQGDUGZHUGHQ
$XFKZDVDXVGHQHKHPDOLJHQ6HJ
ways, Pedelecs, Bikeboards oder 
Yikebikes herausgeholt werden 
konnte, ist erstaunlich. 
6LHVHOEHUKDEHQMDDXFKHLQ)DKU
]HXJHUVFKDIIHQ«
-D GDV (U¾QGXQJV)LHEHU KDWWH
auch mich erwischt. Ich konnte es 
PLU GDQN SULYDWZLUWVFKDIWOLFKHU




,FK ZDU LPPHU HLQ JURVVHU 9HU
IHFKWHUGHU©6ORZ0RELOLW\ªGDPLW
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1DFK ODQJHP 5LQJHQ LVW HV DP 
6HSWHPEHU  HQGOLFK VRZHLW
'LH 810RELOLWlWVNRQYHQWLRQ
wird in Kraft gesetzt. Ihr Durch
EUXFKLVWYRUDOOHPGHU6FKZHL]]X
verdanken: 2020 brachten die Eid
genossen die Dringlichkeit eines 
Menschenrechts auf Mobilität in 
New York auf die Traktandenlis
WH± MHW]W ]HKQ-DKUHVSlWHU LVWHV
soweit.  
 )DVWDOOH6WDDWHQLP1RUGHQXQG
in Asien signalisierten, dass sie die 
Konvention unterzeichnen wer
den. Einzig auf dem afrikanischen 
.RQWLQHQWJLEWHVZHQLJ9HUVWlQG
nis dafür. Der südafrikanische Prä
sident Desmond Annan erklärte 
MQJVW LQ HLQHP ,QWHUYLHZPLW GHU
©6KDQJKDL 7LPHVª ©'LH 0RELOLWlW
LQ (XURSD &KLQD XQG ,QGLHQ WUlJW
in diesen Ländern zentral zum 
:RKOVWDQGEHL)UXQVKDW VLHJH
nau den gegenteiligen Effekt: Die 
7UHLEKDXVJDVH YRQ9HUEUHQQXQJV
PRWRUHQ KDEHQ GHQ NDWDVWURSKD
len Klimawandel befördert und die 
)|UGHUXQJYRQ5RK|OXQGDQGHUHQ
5RKVWRIIHQ KDW XQVHUH /lQGHU
QLFKW UHLFKHU VRQGHUQ NRUUXSWHU
XQGlUPHUJHPDFKW³
 Ã0LW GHQ 6R\D XQG DQGHUHQ





taucht das nächste grosse Mobili
WlWVSUREOHPDXI'LH(QHUJLHUHLFKW








 'LH 9HUHLQWHQ 1DWLRQHQ VLQG
VLFK GHU 3UREOHPDWLN EHZXVVW ±
PDQ DUEHLWH ¾HEHUKDIW DQ 6PDUW
*ULG/|VXQJHQ IU $IULND VDJW
81*HQHUDOVHNUHWlULQ 0DULD
0RQVDQWR LP +LQEOLFN DXI GHQ 
Dezember. Auch Gill Bates und der 
englische Altrocker Mono unter
VWW]HQ$IULNDLP.DPSIJHJHQGLH
$UPXWXQGIUPHKU(QHUJLH$XWR
QRPLH 6FKRQ VHLW GUHLVVLJ -DKUHQ
reisen sie um die Welt, um Geld zu 
sammeln und auf die Problematik 
aufmerksam zu machen.
P O L I T I K
K U R Z N A C H R I C H T E N
M O B I L I T Ä T  W I R D
M E N S C H E N R E C H T
'LH0RELOLWlWVNRQYHQWLRQZLUGHQGOLFKLQ.UDIWJHVHW]W6LHJDUDQWLHUWMHGHP0HQVFKHQ





VLFK LQ HLQHU (5LNVFKD GHV FKLQH





ge, er sitze in diesem neuen Gefährt 
EHTXHPHU DOV DXI GHP ©9HVSRª
GHPEHOLHEWHVWHQ(6FRRWHUIU6LO
YHU$JHUV'DVHUERVWH9HVSR+HU
VWHOOHULQ 7KHUHVH 6FKQHLGHU GHQQ







gangenen Jahren kontinuierlich 
DXVJHEDXW ZXUGHQ GLH $ ZLUG
DNWXHOO YRQ DFKW DXI ]HKQ 6SXUHQ
HUZHLWHUW XQG LQWHOOLJHQWH %RUG
FRPSXWHU GLH 3HQGOHU EHL LKUHP
5RXWHQ XQG )DKU]HLWHQPDQDJH
ment unterstützen, staut sich der 
9HUNHKU ]X 6SLW]HQ]HLWHQ QRFK
immer, sowohl auf Autobahnen als 
auch auf Nebenstrassen. Das wirkt 
sich langfristig verheerend auf die 











OLWlW GHU =UFKHU )DFKKRFKVFKXOH
KDW GLH 9HUNHKUV XQG0RELOLWlWV
VWXGLH 6FKZHL] IU GDV -DKU 
IHUWLJJHVWHOOW 'LH )RUVFKHU UHFK
QHQ IU GLH =XNXQIW PLW HLQHP
$XVEDXGHU6WUDVVHQLFKWQXULQGLH
%UHLWH VRQGHUQ DXFK LQ GLH +|KH
was man aus dem Ausland bereits 
kennt. Der Autobahnzubringer 
]XP )OXJKDIHQ =ULFK N|QQWH GLH
HUVWH ]ZHLVW|FNLJH 6FKQHOOVWUDV
VH GHU 6FKZHL] ZHUGHQ 'DV REH
UH 6WRFNZHUN ZUGH GDEHL GHP
Leichtverkehr vorbehalten blei
EHQ 6WXGLHQOHLWHULQ $GULDQH 0HL
HU©'HU%RGHQLVWHLQNQDSSHVXQG
WHXUHV*XWJHUDGH LQGHU6FKZHL]
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Gebrauch in Gebäuden vorgesehen.
 Die geschlossenen Mobile be
JLQQHQ PLW GHQ GUHLUlGULJHQ 6LH
VLQG EHVRQGHUV OHLFKW GD DXI 9RU
derachse und aufwändiges Lenk
system verzichtet werden kann. Es 
JLEWHLQH9DULDQWHPLW]ZHL6LW]HQ
hintereinander und eine mit drei 
6LW]HQGDYRQ]ZHLKLQWHQ2EZRKO
DXFK IUGHQ6FRRWHUHLQHEHUGD
chende Paneele angeboten wird, 
fängt die echte, auch winterliche 
Allwettertauglichkeit erst bei die
VHQGUHLXQGYLHUUlGULJHQ*HIlKU
WHQDQ'DV(0RELO$GHU=ZHLVLW
zer, ist schmal genug, um noch auf 
dem Leichtverkehrstreifen oder 
GHP JHPLVFKWHQ )DKUVWUHLIHQ PLW
)DKUUlGHUQIDKUHQ]XN|QQHQ'HU
Dreisitzer hingegen darf nur noch 
GLH /HLFKWYHUNHKUVSXU EHQXW]HQ
'DV(0RELO$KDWHLQH)RUPGLH
LUJHQGZR ]ZLVFKHQ =LJDUUH XQG
.XJHO DQJHVLHGHOW LVW ZLQ]LJH 5l
GHU XQG QDFK REHQ DXINODSSEDUH
Türen. Da das Gefährt hinten und 
unten breiter wird, wirkt es auch 
HLQELVVFKHQZLHHLQ)DXVWNHLO DXV
SUlKLVWRULVFKHU=HLW
 %HLP (0RELO % N|QQWH PDQ
VDJHQEHJLQQHQGLH)DKU]HXJHVLFK
ein wenig wie Autos anzufühlen, 
DXFKZHQQGLH5DGVWlQGHGLHYRU
ne merklich enger sind als hinten, 
GDV$XWRDQHLQSRVVLHUOLFKHV:RP
EDW HULQQHUQ ODVVHQ 'HU 9RUWHLO
liegt darin, dass die Aerodynamik 
anders gestaltet ist als bei den Au
WRVPLW V\PPHWULVFKHP5DGVWDQG
Es hat so einen sensationell nied
rigen Luftwiderstandswert. Es 
EUDXFKW GHPHQWVSUHFKHQG JHULQ
JH(QHUJLHPHQJHQXPDQV=LHO ]X
kommen, was auch heisst, dass es 
seltener an die Ladestation muss. 
Da das Gefährt extrem kurz ist, 
SDVVHQQXU]ZHL3HUVRQHQQHEHQHL
nander sowie zwei Einkaufstüten 
DXIGHQVFKPDOHQ6SDOWKLQWHUGHQ
6LW]HQKLQHLQ
 (WZDV OlQJHU LVW (0RELO &
$XFK KLHU VLQG GLH 5DGVWlQGH XQ
terschiedlich, aber nur noch so 
minimal, dass es nicht auffällt. 
(LQ 1RWVLW] DOV 5FNEDQN HUODXEW
die Mitnahme von ein oder zwei 
Kindern, oder alternativ Koffern. 
0LW GHU+|KH DOOHUGLQJV KDSHUW HV
HWZDV DXI GHQ 9RUGHUElQNHQ XQG
mehr als 1.80 Meter sollt man nicht 
PLWEULQJHQ)UGLHJU|VVHUHQ)DK
UHU VWHKHQ GLH (0RELOH '+ ]XU
9HUIJXQJ GLH ]ZDU DOOH QRFK DOV
0LNUR ELV .OHLQDXWR HLQ]XVWXIHQ
sind, aber doch schon irgendwie 
dem althergebrachten Bild eines 
Autos ähneln. Neu ist der vierrad
JHWULHEHQH JHOlQGHWDXJOLFKH +
der mit seiner hoch aufgehängten, 
rechteckigen Karosserie einem 
Gärtnereifahrzeug nicht unähnlich 
LVW +XQGHUWSUR]HQWLJHV 1DWXUJH
IKOYHUVSULFKWGHU+HUVWHOOHUXQG
VSULFKW GDPLW GLH IDVW Y|OOLJH *H
räuschlosigkeit an. Da fragt man 
VLFKQDWUOLFKRE+LUVFKXQG+DVH
das genauso sehen. 
 Warum man ein kleines Gefährt 
erstehen soll, wenn man auch ein 
grösseres haben kann, fragen wir 
GHQ9HUNDXIVOHLWHU1XQGHU3UHLV
sei das Erste, was den Unterschied 
ausmacht. Der zweite Grund sei 
aber auch nicht zu vernachlässigen: 
0DQ NDQQ DP 6WDX YRUEHLIDKUHQ
XQGPDQNDQQGLH)DKUVSXUHQYHU
wenden, auf denen sich sonst nur 
GLH(OHNWURIDKUUlGHUXQG6HJZD\V
EHZHJHQ 'LHVHU 9RUWHLO OHXFKWHW
ein, verschafft er manchem doch 
]ZHLPDO WlJOLFKHLQHKDOEH6WXQGH
=HLWJHZLQQ DXI GHP:HJ ]XU XQG
YRQGHU$UEHLW8QGGD=HLW LPPHU
QRFK*HOGLVWN|QQHQ6LHHUPHVVHQ
wie wertvoll ein solches Mobil sein 
kann. Nach unseren Testfahrten 
sehen wir aber noch einen dritten 
wichtigen Grund: Produktevielfalt, 
LQGLYLGXDOLVLHUEDUNHLW XQG HLQ
fachheit, aber letztlich auch die 
mit der Leichtmobilität verbunde
QHIULVFKH6WDGWOXIWODVVHQGDV8Q
terwegssein wieder zum lustvollen 
Erlebnis werden. Endlich ist Mobili
tät nicht mehr nur Mittel, sondern 
ZLHGHUHWZDVPHKU=ZHFN









1DFK ODQJHP 5LQJHQ LVW HV DP 
6HSWHPEHU  HQGOLFK VRZHLW
'LH 810RELOLWlWVNRQYHQWLRQ
wird in Kraft gesetzt. Ihr Durch
EUXFKLVWYRUDOOHPGHU6FKZHL]]X
verdanken: 2020 brachten die Eid
genossen die Dringlichkeit eines 
Menschenrechts auf Mobilität in 
New York auf die Traktandenlis
WH± MHW]W ]HKQ-DKUHVSlWHU LVWHV
soweit.  
 )DVWDOOH6WDDWHQLP1RUGHQXQG
in Asien signalisierten, dass sie die 
Konvention unterzeichnen wer
den. Einzig auf dem afrikanischen 
.RQWLQHQWJLEWHVZHQLJ9HUVWlQG
nis dafür. Der südafrikanische Prä
sident Desmond Annan erklärte 
MQJVW LQ HLQHP ,QWHUYLHZPLW GHU
©6KDQJKDL 7LPHVª ©'LH 0RELOLWlW
LQ (XURSD &KLQD XQG ,QGLHQ WUlJW
in diesen Ländern zentral zum 
:RKOVWDQGEHL)UXQVKDW VLHJH
nau den gegenteiligen Effekt: Die 
7UHLEKDXVJDVH YRQ9HUEUHQQXQJV
PRWRUHQ KDEHQ GHQ NDWDVWURSKD
len Klimawandel befördert und die 
)|UGHUXQJYRQ5RK|OXQGDQGHUHQ
5RKVWRIIHQ KDW XQVHUH /lQGHU
QLFKW UHLFKHU VRQGHUQ NRUUXSWHU
XQGlUPHUJHPDFKW³
 Ã0LW GHQ 6R\D XQG DQGHUHQ





taucht das nächste grosse Mobili
WlWVSUREOHPDXI'LH(QHUJLHUHLFKW








 'LH 9HUHLQWHQ 1DWLRQHQ VLQG
VLFK GHU 3UREOHPDWLN EHZXVVW ±
PDQ DUEHLWH ¾HEHUKDIW DQ 6PDUW
*ULG/|VXQJHQ IU $IULND VDJW
81*HQHUDOVHNUHWlULQ 0DULD
0RQVDQWR LP +LQEOLFN DXI GHQ 
Dezember. Auch Gill Bates und der 
englische Altrocker Mono unter
VWW]HQ$IULNDLP.DPSIJHJHQGLH
$UPXWXQGIUPHKU(QHUJLH$XWR
QRPLH 6FKRQ VHLW GUHLVVLJ -DKUHQ
reisen sie um die Welt, um Geld zu 
sammeln und auf die Problematik 
aufmerksam zu machen.
P O L I T I K
K U R Z N A C H R I C H T E N
M O B I L I T Ä T  W I R D
M E N S C H E N R E C H T
'LH0RELOLWlWVNRQYHQWLRQZLUGHQGOLFKLQ.UDIWJHVHW]W6LHJDUDQWLHUWMHGHP0HQVFKHQ





VLFK LQ HLQHU (5LNVFKD GHV FKLQH





ge, er sitze in diesem neuen Gefährt 
EHTXHPHU DOV DXI GHP ©9HVSRª
GHPEHOLHEWHVWHQ(6FRRWHUIU6LO
YHU$JHUV'DVHUERVWH9HVSR+HU
VWHOOHULQ 7KHUHVH 6FKQHLGHU GHQQ







gangenen Jahren kontinuierlich 
DXVJHEDXW ZXUGHQ GLH $ ZLUG
DNWXHOO YRQ DFKW DXI ]HKQ 6SXUHQ
HUZHLWHUW XQG LQWHOOLJHQWH %RUG
FRPSXWHU GLH 3HQGOHU EHL LKUHP
5RXWHQ XQG )DKU]HLWHQPDQDJH
ment unterstützen, staut sich der 
9HUNHKU ]X 6SLW]HQ]HLWHQ QRFK
immer, sowohl auf Autobahnen als 
auch auf Nebenstrassen. Das wirkt 
sich langfristig verheerend auf die 











OLWlW GHU =UFKHU )DFKKRFKVFKXOH
KDW GLH 9HUNHKUV XQG0RELOLWlWV
VWXGLH 6FKZHL] IU GDV -DKU 
IHUWLJJHVWHOOW 'LH )RUVFKHU UHFK
QHQ IU GLH =XNXQIW PLW HLQHP
$XVEDXGHU6WUDVVHQLFKWQXULQGLH
%UHLWH VRQGHUQ DXFK LQ GLH +|KH
was man aus dem Ausland bereits 
kennt. Der Autobahnzubringer 
]XP )OXJKDIHQ =ULFK N|QQWH GLH
HUVWH ]ZHLVW|FNLJH 6FKQHOOVWUDV
VH GHU 6FKZHL] ZHUGHQ 'DV REH
UH 6WRFNZHUN ZUGH GDEHL GHP
Leichtverkehr vorbehalten blei
EHQ 6WXGLHQOHLWHULQ $GULDQH 0HL
HU©'HU%RGHQLVWHLQNQDSSHVXQG
WHXUHV*XWJHUDGH LQGHU6FKZHL]
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Bewohner des Limmattals bekla






unter Druck: Durch die automa
WLVFKHhEHUQDKPHGHU(XUR$EJDV






Der Trend zu bewusster und langsa
PHU )RUWEHZHJXQJ VHW]W VLFK IRUW
'HU 9HUEDQG 6ORZ 0RELOLW\ 6ZLW






SHU GDV VSUW PDQ EHVRQGHUV EHL
GHQ %HQ]LQSUHLVHQ 6FKPHU]KDIW
müssen Autofahrer diese Tage zu







VLFK DXI HLQHQ JHPHLQVDPHQ6WDQ







VHUXQJHQ LQ GHU %DWWHULH7HFKQR
logie erzielt worden sind, so gibt es 
nach wie vor keine zufriedenstel
lende Möglichkeit, eine Batterie in 




Leichtmobilen in einer 
:RFKH
'LH )UDJH XP GLH 9HUNHKUVVLFKHU
heit ist bei Leichtmobilen nach wie 
vor ungeklärt. Das sieht man auch 
an den neusten Unfallzahlen: In den 




















'HU FKLQHVLVFKH +HUVWHOOHU IU
Leichtmobile hat ein neues Modell 
VHLQHV 3LRQLHUSURGXNWHV H'ULYH
YRUJHVWHOOW 'DV HOHNWUL¾]LHUWH
dreirädrige Mobil bietet Platz für 
zwei Personen und konnte im Test 







HLQ H/HLFKWPRELO ]XKDXVH MHGHU
IQIWH+DXVKDOWKDW]ZHL9HUEUHQ
ner in der Garage stehen und dazu 
ein leichtes Elektrofahrzeug.
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Szenario 2







Elektromobilität erlebt den grossen Durchbruch; nicht als autonome Mobilitätsform, son-
dern als Teil eines neuen integrierteren Gesamt-Mobilitätssystems, wie es in den grössten 
Schweizer Städten anzutreffen ist. Elektromobilität bettet sich im Jahr 2030 reibungslos in 
die urbanen Mobilitätssysteme ein. Private, öffentliche oder geteilte Elektrofahrzeuge wer-
den mit öffentlichen Verkehrsmitteln ergänzend kombiniert oder in denselben gar mit 
transportiert. Denn die stark angestiegene Preis-Leistungs-Fähigkeit der elektromobilen 
Batterien hat nicht nur zu einem allgemeinen Boom neuer Elektrofahrzeuge auf den 
Schweizer Strassen geführt, sondern auch portable Fahrzeugsysteme ermöglicht, die be-
quem in anderen Verkehrsmitteln mitgeführt werden können. Diejenigen, die darauf ange-
wiesen sind, nutzen ihre Elektrofahrzeuge zudem, um unter Anleitung der integrierten ICT-
Systeme, den präferenz-optimalsten Weg in, durch oder um die Stadt zu finden.
Eine breite Vernetzung und mobile Intelligenz sind hierfür Voraussetzung und Folge zu-
gleich und finden auf unterschiedlichen Ebenen statt.
So steigt erstens der Integrationsgrad verschiedenster Mobilitätsangebote stark an. Dies 
betrifft nicht nur die Nutzung der Angebote, sondern auch die Planung, Buchung und 
Abrechnung derselben. Für urban Mobile ist multimodale und geteilte Mobilität eine unver-
zichtbare Selbstverständlichkeit eines «smarten» Mobilitätsverhaltens. Der Entscheid, wie 
und mit welchen privaten oder öffentlichen Verkehrsmitteln welche Wegstrecken im vor- 
und innerstädtischen Umfeld zurückgelegt werden, wird systemunterstützt und erst bei 
Wegantritt getroffen. 
Die Vielfalt der verfügbaren Mobilitätsangebote und ihr hoher Integrationsgrad setzen 
zweitens eine umfassende Vernetzung der infrastruktur-, fahrzeug- sowie fahrergebunde-
nen Informations- und Kommunikationssysteme voraus. Wenngleich nutzungsseitig und 
technologisch noch viel Optimierungspotenzial besteht, verleihen sie dem Mobilitätssys-
tem im Jahr 2030 die erforderliche Echtzeit-Intelligenz zur Planung, Nutzung und Optimie-
rung des individuellen Mobilitätverhaltens. 
PRÄMISSEN DES SZENARIOS
Relative Preis-Leistungs-Fähigkeit elektromobiler Batterie-Technologie hoch
Mobilitätsbewusstsein in der Schweiz breit vorhanden
Fortschritte Lade-infrastrukturentwicklung hoch, divers
Veränderungsgrad gesellschaftlicher Mobilitätsbedürfnisse moderat





Elektromobilität als Teil 
eines urban vernetzten 
Gesamt-Mobilitäts-
systems mit starker  
Einbindung unterschied-
lichster Mobilitätsange-
bote und -formen 
 
Vernetzteres Mobilitäts-





ter Elektrofahrzeuge für 
Kurz-, Mittel- oder Lang-
strecken 
 
Hoher Innovations- und 






Entstehung neuer  
Mobilitäts-Communities 
und von Social Mobility:  
Mobilität als soziales  
Erlebnis
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Vernetzung zeichnet sich drittens auch auf sozialer Ebene ab. Fernab der unflexiblen Fahr-
gemeinschaften der 2010er-Jahre entwickeln sich komplett neue Mobilitäts-Communities, 
die wesentlich spontaner und flexibler zusammenfinden. Und angesichts der Tatsache, 
dass die Schweizer Bevölkerung 2030 mehr Zeit denn je unterwegs verbringt, werden 
auch mobile Kommunikationssysteme und Applikationen vermehrt für Status-Updates, 
spontanen Austausch und spielerische Anwendungen genutzt. Mit Social Mobility wird 
Mobilität definitiv wieder zum sozialen Ereignis, ganz wie in alten, sehr alten Zeiten. 
MAKROUMFELD DER VERNETZTEN ELEKTROMOBILITÄT SCHWEIZ 2030
Gesellschaft
Das fortgeschrittene Bevölkerungswachstum sowie die zunehmende städtische Verdich-
tung haben in der Schweiz zu einem stark angestiegenen Verkehrsaufkommen geführt. In 
den 2020er-Jahren kam es in innerstädtischen Zonen immer wieder zu infrastrukturellen 
Überbeanspruchungen und verkehrslogistischen Infarkten. Die urban-mobile Schweiz hat 
immer mehr Zeit stehend und immobil verbracht. Dies hat Anlass zu einem Umdenken in 
breiten Kreisen der Bevölkerung gegeben. Viele in der Schweiz lebende Menschen, gera-
de die besonders mobilen, sahen sich zunehmend dazu gezwungen, vermehrt über ihr 
eigenes Mobilitätsverhalten nachzudenken. Wie wirkt sich dieses aus? Bin ich Teil des 
Problems? Wie kann ich mein Verhalten meinen Bedürfnissen und Möglichkeiten entspre-
chend optimieren? Bis ins Jahr 2030 hat dies zu einer umfassenden Stärkung des indivi-
duellen und kollektiven Mobilitätsbewusstseins geführt. Schliesslich zeigt im Jahr 2030 die 
Offenheit gegenüber neuen Formen der Mobilität so gross wie nie zuvor in den letzten 
Jahrzehnten.
Politik & Ökologie
Über die Jahre ist der Druck seitens Öffentlichkeit, Medien und Wirtschaft auf Politik und 
öffentliche Hand gestiegen, neue Mobilitätslösungen zu finden und umzusetzen. Es wur-
den verschiedene Massnahmen in Angriff genommen. Bereits fünf der grössten Schweizer 
Städte haben bis 2030 innerstädtische Roadpricing-Systeme (Strassennutzung gegen 
Entgelt) eingeführt. Langsamverkehr, öffentliche Verkehrsmittel und multimodale Mobili-
tätsangebote wurden aktiv gefördert und infrastrukturell ausgebaut. Als herausfordernd 
hat sich erneut die Finanzierung entsprechender Massnahmen herausgestellt. Da Elektro-
mobilität und der öffentliche Verkehr eine starke Zunahme auf Kosten der individuellen 
Mobilität mit klassischem Verbrennungsmotor erfahren, sanken die mineralöl- und ver-
brauchsgebundenen Einnahmen und haben eine infrastrukturelle Finanzierungslücke hin-
terlassen. Leider konnte bisher auch kein ausreichender politischer Konsens über das 
bereits ausgiebig diskutierte «Mobility Pricing», eine neue leistungs- bzw. kilometerabhän-
gige Mobilitätsabgabe, gefunden werden. Deren Einführung dürfte aber nur noch eine 
Frage der Zeit sein. 
Der Mobilist sieht 
sich gezwungen, 
über sein eigenes 
Mobilitätsverhalten 
nachzudenken. Bin 
ich Teil des ganzen 
Problemes? Wie 
muss ich mich an-
passen?
Neue Systeme zur 
Finanzierung der  
Infrastruktur werden 
diskutiert. Stark um-
stritten ist dabei 
«Mobility Pricing», 





Im Bestreben, die Umwelt nachhaltig zu entlasten, werden weitere Gesetze erlassen, die zum 
Ziel haben, den CO2-Ausstoss von neu zugelassenen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor im 
Durchschnitt markant zu senken. Fahrzeughersteller stehen damit vor dem Problem, dass 
sich eine derart drastische Reduktion im geplanten Ausmass nicht durch kontinuierliche tech-
nologische Verbesserungen am Verbrennungsmotor erzielen lassen. Neue CO2-freie Elektro-
fahrzeuge scheinen hier entscheidende strategische Vorteile mit sich zu bringen.
Technologie
Die Forschung im Bereiche der Batterie-Technologien erzielte in den vergangenen Jahren 
grosse Fortschritte. Neue technologische Ansätze und Möglichkeiten zur mobilen Energie-
speicherung und Herstellung von leistungsfähigen Batterien wurden entdeckt und entwi-
ckelt. Im Vergleich zu den vor 20 Jahren verfügbaren Leistungswerten konnten die effekti-
ven Ladezeiten um den Faktor 3 bis 5 verkürzt werden. Die Kapazität der Batterien wurde 
dabei auf das Vierfache gesteigert bzw. deren Einsatzgewicht um das Vierfache reduziert. 
Auf Seiten der Ladeinfrastrukturen waren bereits vor 15 Jahren elementare Fortschritte zu 
verzeichnen. Normierungen und gemeinsam festgelegte bzw. weiterentwickelte (Daten-)
Standards haben zu essentiellen Vereinfachungen und Optimierungen geführt, die noch 
heute massgeblich zur Attraktivität der Elektromobilität im Alltag beitragen.
Die Durchdringung unterschiedlichster Anwendungs- und Marktfelder durch die Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien (ICT) ist stark gewachsen. Was sich bereits Ende 
des letzten Jahrtausends angekündigt hat, scheint sich nun nach und nach zu verwirkli-
chen. «Pervasive Computing» führt zur umfassenden Elektrifizierung und Vernetzung von 
Objekten, Maschinen und Infrastrukturen, was zu dezentralen und weitestgehend auto-
matisierten Informations- und Kommunikationsprozessen führt, ganz im Sinne von «ver-
teilter künstlicher Intelligenz». «Das Internet der Dinge» hat bereits im Jahr 2030 ein unge-
ahntes Ausmass angenommen. Die Mobilität ist hier keine Ausnahme, sondern bildet 
sogar das erste und soweit umfassendste Anwendungsfeld, in dem sich Persuasive Com-
puting grossflächig durchzusetzen beginnt. Entscheidende Fortschritte konnten auch im 
Bereich der Solartechnologien erzielt werden. Sie sind heute zu wesentlich tieferen Preisen 
erhältlich. Gerade bei Neubauten und Energiesanierungen bestehender Gebäude werden 
sie immer öfter mit eingeplant und realisiert.
Ökonomie
Elektromobilität wird generell zum Boom-Markt. Gestiegene Rohölpreise, die höhere 
Preis-Leistungs-Fähigkeit elektromobiler Batterien und die verschärften CO2-Vorschriften 
lassen die Attraktivität von Elektromobilität ungemein steigen. Neue Produkte werden lan-
ciert, die durchschnittlichen Entwicklungs- und Herstellungskosten reduziert und innovati-
ve Geschäftsmodelle realisiert. Nicht nur die traditionellen Fahrzeughersteller mit ihren 
angepassten Partner- und Lieferantennetzwerken, sondern auch bisher branchenfremde 
ICT- und Energieunternehmen sowie eine Vielzahl neuer Akteure partizipieren an diesem 
schnell expandierenden Wachstumsmarkt. 
Es führt kein Weg 
an Elektrofahr-





lassen sich nicht 





heute Batterien  
geladen, während 
die Batterie leistung  
um das Vierfache 
gesteigert werden 
konnte.
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GESCHÄFTSÖKOSYSTEM VERNETZE ELEKTROMOBILITÄT
Mobilitätsnutzer
Viele Stadtmobile verabschieden sich vom Besitz eines eigenen Automobils. Angesichts 
der breit ausgebauten und gut vernetzten multimodalen Angebote verstehen sie sich im-
mer mehr als «multimodal Mobile», welche einer effizienten und ökologischen Mobilität 
mehr Bedeutung schenken als dem Komfort und Status, welcher mit dem Besitz eines 
solchen verbunden wäre. Gerade für urbane Vielfahrer werden Fahrzeuge vielmehr zur 
logistischen und finanziellen Belastung, u.a. auch durch das Roadpricing und die gestie-
genen Parkplatzpreise. Für weitere Distanzen oder Warentransporte wird deshalb gerne 
und oft auf das optimale oder vielmehr optimierte Sharing-Angebot oder auf bereits abon-
nierte, multimodale Mobilitäts-Packages zurückgegriffen. Meist wird erst kurzfristig beim 
unmittelbaren Verlassen des Hauses und auf Grundlage der aktuellen Mobilitätsinformati-
onen und -empfehlungen via Mobile Device entschieden, welcher Weg bzw. welche priva-
ten, geteilten oder öffentlichen Fahrzeuge und Mobilitätsangebote zum Ziel führen sollen. 
Je nachdem wird auch das eigene portable Mikro-Elektrofahrzeug gleich mitgenutzt, auf 
der ersten bzw. letzten Meile vom oder zum Haus. 
Wer aus privaten oder beruflichen Gründen darauf angewiesen ist, nutzt sein eigenes Au-
tomobil für Kurz-, Mittel- oder Langstreckenfahrten in, durch oder um das Stadtzentrum. 
Immer öfter handelt es sich hierbei um ein Elektrofahrzeug, denn das Gesamt-Preis-Leis-
tungs-Verhältnis dieser Fahrzeuge gilt mittlerweile im Vergleich mit traditionellen Verbren-
nern als überlegen. Die neuen Fahrzeuge zeichnen sich durch attraktive mobile Intelligenz 
aus, sowohl was fahrzeuginterne als auch fahrzeugübergreifende und infrastrukturell-an-
gebundene ICT-Systeme betrifft. Nutzer verfügen über dynamische Echtzeitinformationen 
und Navigationshilfen zu Parkplatzauslastungen, Lade(standort)kapazitäten, Stausituatio-
nen, Verkehrsrisiken, Mobilitätskosten (Plan/Ist) sowie den Statussituationen ihrer Bekann-
ten, Freunde und Reiseziele. Sie sind somit jederzeit in der Lage, ihr aktuelles Mobilitäts-
verhalten der optimierten Mobilitätsplanung entsprechend anzupassen.
Eher ideologisch sind Anhänger der minimalistischen Mobilität motiviert. Sie bringen die 
grösste Bereitschaft von allen mit, ihren Lebensstil anzupassen. Wohn-, Konsum- und 
Arbeitsort werden möglichst sinnvoll und nahe beieinander gewählt, um so den motorisier-
ten Individualverkehr auf vier Rädern gänzlich vermeiden zu können. Das bevorzugte 
Transportmedium für lange Distanzen ist der öffentliche Verkehr. Multimodalität und Sha-
ring spielen auch für sie eine wichtige Rolle. 
Ob multimodal, individuell oder minimal mobil, Mobilität dreht sich nicht nur um die ökolo-
gische und mobile Effizienz, sondern wird von vielen auch als soziales Erlebnis wieder neu 
entdeckt. Gemeinsam unterwegs zu sein, macht Spass, und der Weg darf wieder ver-
mehrt zum Ziel werden. Mobilität bewegt und verbindet, sei es beim gegenseitigen Aus-
tausch und spontanen Zusammentreffen unterwegs, bei gemeinsamen Freizeitausflügen 
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ICT-Vernetzung und Expertensysteme ermöglichen schliesslich auch dem Kleingewerbe 
und Grossflottenbetreibern geplante Einsätze so zu optimieren, dass logistische Aufwän-
de und Staukosten möglichst tief gehalten werden können. Wenn immer möglich, werden 
ebenso multimodale Möglichkeiten genutzt oder auch bestehende Fuhrparks mit anderen 
Betrieben geteilt, um vorhandene Kapazitäten bestmöglich auszulasten. 
Bereitstellung der Fahrzeuge
Bei den meisten der heute anzutreffenden Fahrzeugherstellern handelt es sich um etablier-
te Akteure, die bereits vor 15 bis 20 Jahren eine hohe Bekanntheit genossen. Durch inten-
sive Pionierarbeit konnten sie sich einen entscheidenden Wissensvorsprung in Entwick-
lung, Herstellung und Vermarktung von Elektrofahrzeugen sichern. In den letzten Jahren 
hat sich allerdings immer stärker die Erkenntnis durchgesetzt, dass traditionelle Hersteller-
Geschäftsmodelle in verschiedene Mobilitätsdienstleistungsmodelle überführt werden 
müssen. Dass ein fundiertes Verständnis der hochvernetzten urbanen Mobilitätssysteme 
eine erfolgskritische Notwendigkeit darstellt, ist hierbei eine Selbstverständlichkeit. Jedoch 
kämpfen nicht nur etablierte Anbieter an vorderster Front im Geschäftsökosystem vernetz-
te Elektromobilität mit; auch viele ursprünglich branchenfremde Schweizer Unternehmen, 
die über eine Vielzahl an Kompetenzen in Bereichen wie Elektrotechnologie, ICT oder 
mobile Medien verfügen, erkennen das vorhandene Potenzial und dringen in diesen Markt 
vor, und sei es auch nur als Partner der grossen Fahrzeugmarken in Bereichen wie Fahr-
zeugentwicklung, -vertrieb, -netzeinbindung oder -wartung.
Sowohl Fahrzeuge im Premiumsegment als auch Fahrzeuge für den Massenmarkt erfreu-
en sich grosser und wachsender Beliebtheit. Premiumsegmente werden von wenigen Ni-
schenanbietern bedient, während sich grosse Hersteller aufgrund der Skaleneffekte auf 
den Massenmarkt fokussieren. Elektrofahrzeuge für den MIV sind nun in allen bekannten 
Grössenkategorien erhältlich, von Klein-Fahrzeugsystemen bis zur Grossraumlimousine. 
Allen gleich ist aber das integrierte Angebot aus Fahrzeug und zusätzlichen, dem Verkauf 
vor- und nachgelagerten Dienstleistungen, auch als «Rundum-sorglos-Pakete» bekannt. 
Darin sind oftmals Flatrates für die Ladung der Fahrzeuge an öffentlichen und halböffentli-
chen Ladesäulen enthalten. Teile der Fahrzeugwartung und -updates sowie Informationen 
über «Car Software Extensions» erfolgen über webbasierte Remote-Verbindungen.
Mangels Schweizer Hersteller für Elektrofahrzeuge werden diese meist aus dem Ausland 
importiert und über den inländischen Handel vertrieben. Die Handelsniederlassungen 
spielen heute jedoch eine weitaus wichtigere Rolle als noch vor 20 Jahren. Sie sind nicht 
nur Importeure, sondern auch Wissensintermediäre und Implementierungspartner für die 
internationalen Mutterkonzerne. Denn angesichts der vernetzten Mobilität gilt es Fahrzeu-
ge nicht nur zu verkaufen, sondern markt- und normenkonform in die Schweizer ICT-, 
Daten- und Mobilitätssysteme einzubinden. An dieser Schnittstelle von Fahrzeughandel 
und System-Implementierung sind für die Schweizer Niederlassungen nicht nur neue Ge-
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Im Bereiche der kleineren und portablen Fahrzeugsysteme konnten sich auch einige 
Schweizer Hersteller erfolgreich im Markt positionieren. Sie stellen hochwertige Premium-
produkte her, die bestens auf die regionalen und nationalen Bedürfnisse abgestimmt sind. 
Insbesondere bei den Freunden der minimalistischen Mobilität und Bewohnern der Kern-
städte finden sie grossen Anklang. Als Teil multimodaler Angebote werden sie jedoch auch 
von Stadt-Pendlern genutzt.
Bereitstellung der Infrastruktur & Energie
Die stark verbesserte Leistungsfähigkeit der elektromobilen Batterien hat die Fahr- und 
Reichweitenautonomie der Nutzer stark erhöht. Wer ein Elektrofahrzeug selbst besitzt, 
lädt dieses vorwiegend zuhause oder am Arbeitsplatz an entsprechenden Schnellladesys-
temen. Viele ökologisch getriebene Nutzer und Arbeitgeber nutzen bereits seit einigen 
Jahren eigene solarbetriebene Ladestationen («PV Carports»). 
Gerade die multimodal Mobilen profitieren zunehmend auch von Lademöglichkeiten, wel-
che in anderen Fahrzeugen des privaten («in-car docking stations») oder öffentlichen Ver-
kehrs («in-train / in-bus docking stations») zu finden sind (portable Fahrzeugsysteme). Das 
Energie- und Lademanagement bei geteilt genutzten Fahrzeugen (privates oder gewerbli-
ches Sharing) ist soweit entwickelt und vernetzt, dass ohnehin nur Fahrzeuge mit genü-
gendem Ladestand zur Nutzung empfohlen werden. 
Nur selten und bei grösseren Distanzen erfolgt die Ladung an öffentlichen Hochleistungs-
ladestationen. Sie sind vor allem an strategisch wichtigen Standorten anzutreffen. Immer 
mehr öffentliche Tankstellen werden mit Hochleistungsladestationen ergänzt oder gar 
gänzlich umgerüstet. Für die Tankstellenbetreiber lohnt sich dies aus zwei Gründen: Einer-
seits, weil sich mit «Schnell-Strom» mehr Geld verdienen lässt als mit «Langsam-Strom» 
(in Analogie zu den Daten-Transferkapazitäten im Telekommunikationsmarkt), und zum 
anderen, weil das Angebot von Ladestationen auch zu wesentlich besseren Besucherfre-
quenzen in ihren Tankstellen-Shops führt.
Die Installation und der technische Unterhalt der Ladestationen erfolgt grösstenteils durch 
regionale oder (inter-)nationale Netzbetreiber bzw. Energieanbieter. Zwischen ihnen und 
nationalen Standortbetreibern sowie internationalen Automobilherstellern haben sich feste 
Partnerschaften etablieren können. Diese Kooperationsnetze werden auch forschungs- 
und entwicklungsseitig aktiv genutzt. Im Sinne von gezieltem Demand Side Management 
werden Infrastruktur-, Nutzer- und Energiekonsumverhalten systematisch erhoben und 
zur Entwicklung neuer Angebote und Geschäftsmodelle eingesetzt. Hier hat sich ein viel-
versprechendes, wenn auch zum Teil noch eher experimentelles Innovationsfeld entwi-
ckelt. Erste Stromlieferanten führen Pilotversuche mit der Abgabe von kostenlosem Strom 
für Elektromobile durch, wobei der Nutzer mit der Freigabe seiner Nutzer- und Nutzungs-




rungen findet aus 
der Ferne und per 
Knopfdruck statt.
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Die grösste Aufmerksamkeit erhalten hingegen die ICT-Unternehmen. Sie ermöglichen die 
intelligente Vernetzung des gesamten Ökosystems als zentrale Voraussetzung der «ver-
netzten Mobilität». Dieses Anbieterfeld ist Tummelplatz der Grosskonzerne (nationale Tele-
komanbieter und internationale IT-Unternehmen), aber ebenso Nährboden für eine grosse 
Zahl an agilen und innovativen Start-ups, vielfach mit Schweizer Ursprung. Während sich 
erstere verstärkt auf die Bereitstellung der Grundinfrastrukturen fokussieren, sind kleine 
Start-ups vielmehr Innovationstreiber für neue Ideen, Technologien, Applikationen und 
Leistungsangebote, in deren Zentrum Mobilitätsnutzer und Systembetreiber stehen. Hier 
zeigt sich eine wahre Flut neuer System-Innovationen in Bereichen wie Verkehrssicherheit, 
Abrechnungswesen, Lademanagement, Fahrassistenz, Flottenmanagement, multimodale 
Mobilität oder Board Entertainment. Sie verhelfen der Elektromobilität zum entscheiden-
den Durchbruch bei der breiten Nutzerakzeptanz. 
Was sich auf wirtschaftsstrategischer Ebene in Form neuer Allianzen und konglomeraten 
Zusammenschlüssen von Infrastrukturbereitstellern, Telekommunikationsanbietern und 
Fahrzeugherstellern abzeichnete, spiegelt sich nun im hohen Vernetzungsgrad des ge-
samten Geschäftsökosystems wider, welcher über die letzten Jahre exponentiell zuge-
nommen hat: Nutzer, Fahrzeuge, Sharing-Anbieter, der öffentliche Verkehr, Standortinfra-
struktur, Smartphones, Abrechnungssysteme – alle Komponenten sind miteinander in 
Kontakt, um den Nutzern in Echtzeit, reibungs- und nahtlos kombinierte multimodale Fort-
bewegung zu ermöglichen.
Dienstleistungen
Sharing-Anbieter, unterschiedlicher Branchenherkunft oder gänzlich neu gegründete, erfreu-
en sich anhaltender Beliebtheit. Intelligentere Mobilitäts- und ICT-Systeme ermöglichen ei-
nen vereinfachten Zugang und mehr Flexibilität in der Nutzung geteilter Fahrzeuge. Mittels 
entsprechender Smartphone-Applikation kann das nächste freie Fahrzeug geortet und auf 
Knopfdruck gebucht werden. Die Abwicklung findet vollautomatisch und in wenigen Sekun-
den statt. Wird das Fahrzeug nicht mehr benötigt, ortet der Parking-Assistent im Fahrzeug 
den nächstgelegenen freien Parkplatz. Die abrechnungsrelevanten Daten werden der Zent-
rale übermittelt und dem persönlichen Mobilitätskonto des Nutzers verrechnet. Neben den 
traditionellen Sharing-Plattformen mit eigenem Fahrzeugpark entstehen neue innovative 
Modelle: Peer-to-Peer Sharing ermöglicht die spontane Nutzung eines in der Nähe stehen-
den georteten privaten Fahrzeugs, welches im entsprechenden Zeit- und Nutzungsraum zur 
Verfügung steht. Es entstehen virtuelle Parkhäuser: Private und halböffentliche Parkplatzei-
gentümer treten unter gemeinsamem Rechtsauftritt auf und bieten ihre über die Stadt ver-
teilten Abstellplätze zu attraktiven Preisen an. Bei den sogenannten «Meta Sharer» handelt 
es sich um integrative Plattformbetreiber, welche es professionellen und semiprofessionellen 
Sharing-Anbietern ermöglicht, ihre Flotten- und Fahrzeugbestände gegenseitig zu poolen 
und so Schwankungen in der Auslastung auszugleichen. Schliesslich werden nicht nur Fahr-
zeuge, sondern zunehmend auch private und gewerbliche Parkplätze, Ladestationen, Mit-
fahrgelegenheiten und logistische Kapazitäten geteilt genutzt («Multi Sharing»). 
Innovationen  
zeichnen sich auch  
speziell auf Ebene 
der Geschäfts-
modelle ab. Wer 
sich in Geduld übt,  
erhält günstigen  
«Langsam-Strom», 
ansonsten gilt es 
für den «Schnell-
Strom» mehr zu  
berappen.
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Multimodale Mobilitätsangebote wurden zu Beginn deren Entwicklung vorwiegend von 
Betreibern öffentlicher Verkehrsmittel angeboten. Nach und nach gesellen sich aber wei-
tere Anbieter wie Automobilhersteller, Reiseveranstalter, städtische Dienste und eine Viel-
zahl privater Spezialisten dazu. Sie kaufen Mobilitätsleistungen und -kapazitäten ein und 
kombinieren diese zu einem ökonomisch sinnvollen und für den Kunden zweckdienlichen 
Paket. Solche Angebote gibt es für die unterschiedlichsten Zwecke, sei es für städtische 
Arbeitspendler, komfortliebende Nachmittags-Shopper oder erlebnissuchende Touristen. 
Die Individualisierung dieser Angebote geht soweit, dass auch eigene Fahrzeuge und Mo-
bilitätskapazitäten mit eingebaut werden können. 
Schliesslich eröffnet der hohe Vernetzungsgrad von ICT- und Mobilitätssystemen auch 
öffentlichen und privaten Flottenbetreibern bisher ungeahnte Möglichkeiten. Nie zuvor 
konnten Flottenplanung, -einsatz und -unterhalt derart stark optimiert werden, und auch 
für professionelle Flottendienstleister haben sich durch das «Fleet Intelligence Manage-
ment» neue, vielversprechende Innovations- und Wachstumschancen ergeben.
Öffentliche Hand
Die öffentliche Hand hat ein breites Massnahmenbündel zur Förderung nachhaltiger und 
multimodaler Mobilität in Angriff genommen. Neben der betrieblichen Sicherstellung des 
Roadpricings stehen dabei insbesondere der Ausbau von ÖV und Langsamverkehr sowie 
deren gezielte Einbindung in multimodale Mobilitätssysteme und -angebote im Zentrum. 
Der Ausbau von Kleinfahrzeugwegen und -autobahnen wird gezielt gefördert. Ein weiterer 
Schwerpunkt liegt im Bereich intelligente Verkehrsleitsysteme, welche betrieben, unterhal-
ten und erneuert werden müssen. Immer mehr werden zu diesen Zwecken gezielte Public 





























Multimodal Mobile. Sie legen viel 
Wert auf effiziente und ökologische 
Mobilität. Der Fahrzeugkauf bedeutet 
für sie eine logistische und finanzielle 
Belastung, weshalb multimodale 
Mobilitätsangebote und Sharing die 
Fortbewegungsmittel ihrer Wahl sind. 
Meist wird erst kurzfristig, auf Grund-
lage der aktuellen Mobilitätsempfeh-
lungen entschieden, welche privaten, 
geteilten oder öffentlichen Fahrzeuge 
und Mobilitätsangebote zum Ziel füh-
ren sollen. Je nachdem wird auch 
das eigene portable Mikro-Elektro-
fahrzeug gleich mitgenutzt.
Fahrzeughersteller & Partner. 
Durch intensive Pionierarbeit konnten 
über Jahrzehnte etablierte Autoher-
steller das erfolgskritische Wissen auf-
bauen, um im vernetzten Elektromo-
bilitätsumfeld zu bestehen. Allerdings 
sind ihre Geschäftsmodelle einem 
fundamentalen Wandel unterworfen, 
vom industriellen Fahrzeugfertiger 
zum ICT-geprägten Mobilitätsdienst-
leister. Zu ihnen gesellen sich zuneh-
mend branchenfremde Unternehmen, 
die dank ihrer Kompetenzen im ICT-, 
Elektrotechnologie- und Medienum-
feld zu entscheidenden Mitspielern 
werden. Neue Ertragsströme werden 
erschlossen: Rundum-sorglos-Pake-
te, Lade-Flatrates, Fernwartung, Soft-
ware-Erweiterungen etc.
Private Haushalte / Multimodal 
Mobile. Private Elektrofahrzeuge 
werden vorwiegend zuhause oder 
am Arbeitsplatz über intelligente 
Schnellladesysteme oder «PV Car-
ports» (solar) geladen. Multimodal 
Mobile nutzen für ihre portablen 
Mobile fahrzeugintegrierte Lademög-
lichkeiten («in-car / in-train / in-bus 
docking stations»). Das Energie- und 
Lademanagement bei geteilt genutz-
ten Fahrzeugen (privates oder 
gewerbliches Sharing) ist soweit ent-
wickelt und vernetzt, dass nur Fahr-
zeuge mit genügendem Ladestand 
zur Nutzung empfohlen werden.
Sharing Anbieter. Sharing boomt. 
Intelligentere Mobilitäts- und ICT-Sys-
teme ermöglichen einen vereinfach-
ten automatisierten Zugang und 
mehr Flexibilität in der Nutzung 
geteilter Fahrzeuge. Neue Sharing-
Modelle entstehen, von P2P und 
Meta Sharing bis hin zu betriebli-
chem Fuhrpark- und Multi Sharing, 
welches private und betriebliche 
Fahrzeuge, Ladeinfrastrukturen, 
Parkplätze und Mitfahrgelegenheiten 
miteinschliesst.
Fahrzeugbesitzer. Wer darauf 
angewiesen ist, nutzt sein eigenes 
Elektrofahrzeug für Kurz-, Mittel- oder 
Langstreckenfahrten in, durch oder 
um das Stadtzentrum. Preislich 
attraktiv und mit neuesten ICT-Syste-
men vernetzt können Fahrtwege und 
-qualitäten in Echtzeit und den per-
sönlichen Mobilitätsmustern/-präfe-
renzen entsprechend optimiert 
werden.
Fahrzeughändler. Schweizer Fahr-
zeughändlern kommen neue Rollen 
zu. Nicht nur importieren sie die 
Fahrzeuge, als Wissensintermediäre 
und Implementierungspartner passen 
sie diese den nationalen und regio-
nalen ICT-Gegebenheiten an und 
kooperieren eng mit den internatio-
nalen Mutterkonzernen im Bereich 
der Forschung und Entwicklung.
Betreiber (halb-)öffentlicher 
Ladestationen. Nur selten und bei 
grösseren Distanzen werden Fahr-
zeuge an öffentlichen Hochleistungs-
ladestationen geladen. Sie sind an 
strategisch wichtigen Standorten 
anzutreffen. Immer mehr Tankstellen 
werden mit Hochleistungsladestatio-
nen ergänzt oder gänzlich umgerüs-
tet. Für «Schnell-Strom» besteht eine 
höhere Zahlungsbereitschaft als für 
«Langsam-Strom».
Anbieter multimodaler Mobilität. 
Öffentliche Verkehrsdienstleister, Rei-
seunternehmen und unabhängige 
Anbieter kaufen verschiedene Mobili-
tätsleistungen und -kapazitäten ein 
und verkaufen diese in individuell-
gebündelten multimodalen Mobili-
tätspackages an Mobilitätsnutzer.
Minimal-Mobile. Die ideologisch 
motivierten Anhänger der minimalisti-
schen Mobilität passen ihren Lebens-
stil der Mobilität an (und nicht umge-
kehrt). Ihr Lebensgeschehen rückt 
räumlich nahe zusammen, so dass 
sie auf den motorisierten Individual-
verkehr möglichst verzichten können. 
Hersteller kleiner / portabler 
Fahrzeugsysteme. Im Bereiche 
der kleineren und portablen Fahr-
zeugsysteme konnten sich Schwei-
zer Hersteller erfolgreich im Markt 
positionieren. Sie stellen hochwertige 
Premiumprodukte her, die sich durch 
eine hohe Kompatibilität mit den 
Lade- und Stationierungssystemen in 
den öffentlichen Verkehrsmitteln (bei 
portablen Fahrzeugen) auszeichnen.
EVUs / Energieunternehmen. Ins-
tallation und Unterhalt der Ladestati-
onen finden durch regionale oder 
(inter-)nationale Netzbetreiber und 
Energieanbieter statt. Partnerschaf-
ten mit Fahrzeugherstellern und 
Ladestationsbetreibern eröffnen  
vielversprechende Geschäfts - 
opportunitäten. 
Flottenmanagement-Dienstleis-
ter. Der hohe Vernetzungsgrad von 
ICT- und Mobilitätssystemen eröffnet 
Flottenbetreibern bisher ungeahnte 
Möglichkeiten. Auch für professionel-
le Flottendienstleister haben sich 
durch das «Fleet Intelligence 
Management» neue, vielversprechen-
de Innovations- und Wachstums-
chancen ergeben.
Privat-gewerblicher Verkehr. ICT- 
Vernetzung und Expertensysteme 
ermöglichen dem privaten Gewerbe 
und professionellen Flottenbetreibern 
geplante Einsätze so zu optimieren, 
dass logistische Aufwände und Stau-
kosten möglichst tief gehalten werden 
können. Wenn immer möglich, wer-
den ebenso multimodale Möglichkei-
ten genutzt oder auch bestehende 
Fuhrparks mit anderen Betrieben 
geteilt.
Finanzierer. Fahrzeugbesitz und 
-Leasing sind rückläufig. Gekauft 
wird (multimodale) Mobilität. Sharing-
Modelle gewinnen an Bedeutung.
ICT-Anbieter. ICT-Unternehmen 
sind Dreh- und Angelpunkt des ver-
netzten Elektromobilitätsgeschehens. 
Eine Vielzahl grosser Unternehmen 
mit Fokus auf die Bereitstellung der 
intelligenten Grundinfrastruktur und 
eine stark wachsende Anzahl innova-
tiver Start-ups, welche Innovationst-
reiber für neue multimodale Angebo-
te, Ideen, Applikationen und 
Technologien sind, verhelfen der ver-
netzten Elektromobilität zur entschei-
denden Nutzerakzeptanz. 
ÖFFENTLICHE HAND
Neben der betrieblichen Sicherstel-
lung des Roadpricings stehen der 
Ausbau von ÖV und Langsamverkehr 
sowie deren gezielte Einbindung in 
multimodale Mobilitätssysteme und 
-angebote im Zentrum. Intelligente 
Verkehrsleitsysteme müssen betrie-
ben, unterhalten und erneuert wer-
den. Immer mehr werden gezielte 
Public Private Partnerships 
eingegangen.
Sonderbeilage zum Autosalon Genf   Messebericht vom 18. März 2030
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Seit der erfolgreichen Lancierung der Super 
Charge Battery (SCB) vor acht Jahren hat der 
Elektrofahrzeugmarkt ständig an Volumen 
gewonnen. An der Elektromobilitätsmesse 
Genf bietet SwissEmob-Präsident Urs Schlü-
ter eine Reihe von Superlativen auf, um stei-
gende Umsätze und wachsende Marktanteile 
zu umschreiben. Die meisten Neuerungen, so 
zeigt ein Messerundgang, kommen eher aus 
dem IT-Bereich als aus der Fahrzeugtechnik. 
Intelligente und vernetzte Mobilität scheint 
der wichtigste Trend zu sein.
Von Joe Schi!ert, Genf
Der Entwicklungstrend zur Elektromobilität ist ungebro-chen. Zwanzig Prozent mehr Aussteller und fast dreissig 
Prozent mehr Besucher kann die Elektromobilitätsmesse die-
ses Jahr verzeichnen. Die Stimmung könnte nicht besser sein 
hier in Genf. Wartefristen für die neuesten Elektrofahrzeug-
modelle von einem halben Jahr sind keine Seltenheit bei den 
gängigen europäischen Automobilherstellern. Der anhaltend 
hohe Benzinpreis, verursacht durch die Ölknappheit, dür!e 
das Wachstum der Elektromobilität auch weiterhin wirkungs-
voll unterstützen.
 Unter den vorgestellten Produkten sticht die Vielfalt der 
neuen und weiterentwickelten Mobilitätsplattformen hervor. 
Gegenüber dem früheren Batterie- und Reichweitenmanage-
ment steht jetzt die Tageszeit- und Modalitätssteuerung im 
Vordergrund. MobiNet, von mehreren namha!en Autoher-
stellern gemeinsam entwickelt, ist ein auf alle gängigen Mobil-
netze abgestimmtes Mobilitäts-Optimierungssystem. Alle öf-
fentlichen Verkehrssysteme, die meisten Car Sharing Systeme 
und alle registrierten privaten Fahrzeuge kann MobiNet be-
rücksichtigen. Es ermittelt und liefert nicht nur die schnellsten, 
sondern auch die ökonomischsten Verbindungen. Gegenüber 
konkurrierenden Angeboten besticht dieses System dadurch, 
dass es die individuelle Mobilitätspsychologie berücksichtigt, 
wozu sowohl die bevorzugte Tageszeit als auch der Wunsch 
nach exklusivem Transport gehören. 
 Als kleine Sensation wurde die Anwesenheit der SBB 
gewertet, die auf der Messe ihr neues Share & Ride System 
präsentierte und einen in Kooperation mit Google Schweiz 
entwickelten E-Scooter vorstellte, mit dem man direkt in den 
SBB-Waggon hineinfahren kann. Bereits seien auch Ladean-
schlüsse für portable Klein-Elektromobile und E-Scooter auf 
ersten Intercity-Strecken sogenannte „In-Train Docking Sta-
tions“, umgesetzt, heisst es. Die SBB und Google sind damit 
auch auf den Trend zum Buddy-Scooter aufgesprungen, dessen 
Elektronik vom Smartphone des Besitzers gesteuert wird und 
der automatisch alle Scooter von Freunden im Umkreis von 10 
Kilometern lokalisieren kann. 
 Bei den traditionellen Autoherstellern "nden sich haupt-
sächlich Weiterentwicklungen bewährter Elektromobile im 
Angebot. Neu sind die integrierten „Sorglos-Pakete“, die priva-
te Ladestationen erschliessen und den Zugang zu ö#entlichen 
und tankstellengebundenen Hochleistungsladeeinrichtungen 
ermöglichen, einschliesslich Batteriewartung und Reparatur. 
Ein altbekanntes Feature hat nun auch seinen Weg von der 
teuren Zusatz- in die preiswertere Serienausstattung gefun-
den: Die automatisierte Fahrzeug-Datenübertragung an die 
Hersteller und Händler, zur präventiven Wartungs-, Repara-
tur- und Sicherheitsdiagnose, wie es heisst. Der elektronische 
Vorurlaubs- oder Jahreszeitencheck ist in Sekundenschnelle 
erledigt. Unangenehme Überraschungen bleiben einem zu-
mindest diesbezüglich erspart.
 Auch den Car Sharing Freunden werden einige Neuerun-
gen beschert. Seit der Quasi-Monopolanbieter „Agility“ seine 
Flotte zur Häl!e auf Elektromobilität umgestellt hat, sind in 
seinem Angebot alle Arten von Kleinfahrzeugen verfügbar. 
Als Alternative zu Agility gibt es jetzt preiswerte Plattformen 
für private Nutzer, die ihre Fahrzeugparks untereinander ver-
netzen wollen. Mit einer So!ware von ShareWays können sie 
Verfügbarkeiten über ihr Mobiltelefon jederzeit prüfen und 
buchen. Vor allem jene Hausgemeinscha!en und Nachbar-
scha!en sind davon angesprochen, die sich einen kleineren, 
gemischten Fuhrpark teilen wollen, damit sie jederzeit das 
Fahrzeug der richtigen Grösse verfügbar haben. Zusätzlich 
wurde das Parkplatz-Sharing ins Programm aufgenommen, 
mit dem landesweit Verfügbarkeiten über private Parkplätze 
abgerufen und diese stunden- oder vielmehr minutengenau 
gebucht werden können.
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Der Lazzy aus dem Haus des europäischen 
Autobauers „Euphoria“ hat mit seinem ext-
ravaganten Styling und seiner kompromisslos 
sozialen Funktionalität den Markt im Sturm 
erobert. Kein Auto bietet so viel Freude am 
Fahren, ohne dass es nennenswerte Fahrei-
genscha!en zu bieten hätte. Es ist ein Auto für 
die Freunde der Social Mobility. Er ist leichter 
und agiler geworden, schwebt fast und macht 
die Fortbewegung gleichzeitig zu einem ge-
meinscha!lichen Ereignis. 
Ein Bericht von !omas Ohneweg
Die erste Assoziation beim Anblick dieses Fahrzeuges ist die einer schwebenden Kapsel. Eine extrem leichte Bau-
weise, drei Sitze, von denen einer vorne und zwei hinten ange-
bracht sind, und bunte Farben, für jedes Fahrzeug individuell 
gestaltet. Auch die Motorisierung ist nicht übermässig. Die 18 
KW lassen die Insassen Steigungen durchaus spüren, aber die 
Elektronik steuert die Geschwindigkeit optimal.
 Die Leichtigkeit dieses Fahrzeugs ergibt sich aus der spar-
samen Bauweise und aus dem winzigen Motor, der zusammen 
mit den Batterien nicht einmal 300 kg auf die Waage bringt. 
Wer die Motorhaube ö!net, muss zwei Mal hinschauen, um 
das plastikumhüllte runde Etwas als einen Elektromotor zu 
identi"zieren. Vier Batterien umringen ihn. Es gibt mehr Kabel 
als Motor und mehr Waschanlage als Batterie.
 Zentrum des Gefährts ist der Bildschirm, den man beim 
Fahren gut im Blick halten kann. Er informiert nicht nur über 
alle technischen Details und den Fahrweg, sondern auch über 
Freunde mit anderen Lazzys in der Nähe. Der Lazzy hat den 
serienmässig eingebauten FriendFinder zum Prinzip gemacht: 
Die Suche nach Mitfahrerinnen und Mitfahrern, die am Weg 
wohnen oder auf eine Transportgelegenheit warten. Ebenfalls 
übernimmt der FriendFinder das Erkennen Gleichgesinnter, 
die von der Bordelektronik identi"ziert und gegrüsst werden. 
Party"nder und Ausgangsguide sind weitere Funktionen, die 
für unternehmungslustige User zur Verfügung stehen. 
 Der Spass steht bei diesem Mobil eindeutig im Vorder-
grund und wer sich einmal auf die schwankenden Rohrsitze 
gesetzt hat, begrei#, dass die Zeit einsamer Solofahrer vorbei 
ist. Mehr denn je wird Autofahren wieder als soziales Erlebnis 
zelebriert und nicht als verbissener Kampf um jeden Meter und 
jede Sekunde empfunden, zumindest was Lazzy-Fahrer und 
-Fahrerinnen betri$.
 Der Preis des Lazzys unterstützt seinen Status als Jugend-
fahrzeug. 9.958 CHF muss man für die Grundversion bezah-
len. Teuer kommen nur die elektronischen Apps zu stehen, 
die man zusätzlich erwerben muss. Empfehlenswert ist das 
Energiemanagement-Modul, um beste Lade- und Energieleis-
tungen erreichen zu können. Leider scheint es hier allerdings 
noch immer Kinderkrankheiten zu geben. Ein neues Update 
ist jedoch bereits auf den Sommer angekündigt. Achtung, auch 
Ladestation und Zugang zur ShareMobility sind beim Lazzy 
nicht im Preis inbegri!en. Wer also keinen Solar Carport oder 
andere Lademöglichkeiten besitzt, muss mit zusätzlichen Kos-
ten rechnen oder ein Abo für ShareMobility erwerben, um die 
ö!entlich verfügbaren Stationen nutzen zu können.





Fast euphorisch äussert sich Urs Schlüter in 
unserem Interview über die ökonomischen 
Aussichten der Elektromobilität. Der gelernte 
Automobilingenieur und vormalige Präsident 
der Swiss Electro Drive ist vor einem Jahr zum 
Präsidenten von SwissEmob gewählt worden.
 
Ein Interview von Marianne Fahrfort
Mobilität Heute: Herr Schlüter, die Elektromobilitätsmesse 
ist bald zu Ende. Zufrieden?
 Urs Schlüter: Die Messe ist dieses Jahr eine Leistungsschau 
neuer Mobilität, wie sie eindrücklicher nicht sein könnte. Wir 
sind die zweitgrösste Messe dieser Art auf der Welt und haben 
mehr Aussteller denn je angezogen. Unsere Zuwachsraten sind 
zweistellig.
Welches sind die wichtigsten Erkenntnisse aus der neueren 
Entwicklung der Elektromobilität?
 Ökologie, Ökonomie und das Wichtigste: Vernetzung. Die 
Elektromobilität punktet in allen Bereichen. Wir haben nicht 
nur die Schadsto!elastung rasant reduziert, sondern können 
auch kostengünstigere Angebote zur Mobilität mit deutlichem 
Lifestyle-Gewinn für die Kunden vorweisen. Die Erfahrungen 
der letzten Jahre haben zudem aufgezeigt, dass Elektromobili-
tät auch bestens mit den städtischen Mobilitätssystemen ver-
netzt werden können. In verschiedenen Hinsichten sind Elekt-
rofahrzeuge hier den herkömmlichen Verbrennern überlegen. 
Denken Sie nur an die portablen E-Scooter, die nun auch in 
Zügen geladen werden können. Mit herkömmlichen Verbren-
nungsmotoren wäre dies undenkbar gewesen.
Was macht Vernetzung so wichtig?
 Dort schlummern die meisten verborgenen Ressourcen. 
Die neuen Informations- und Kommunikations-Systeme er-
möglichen uns, unsere Wegstrecken, Fahrzeiten und Fahrzeu-
garten über den privaten oder ö"entlichen Verkehr hinweg und 
mit wenigen Klicks auf unserem Smartphone zu optimieren. 
Wenn wir morgens aufstehen, wissen wir vielleicht nicht, wie 
wir an diesem Tag zur Arbeit in der Innenstadt gelangen, aber 
einmal unsere App oder den Mobility News Feed aufgerufen, 
können wir sicher sein, dass wir den schnellsten, günstigsten 
und ökologischsten Weg zum Arbeitsplatz beschreiten können. 
Immer weniger Menschen in der Schweiz besitzen noch ein 
eigenes Auto. Gibt es da einen Zusammenhang?
 In der Tat, ein Trend, der sich nun seit Jahren fortent-
wickelt hat. Gerade für Leute, die o# in der Stadt unterwegs 
sind, bringt ein eigenes Fahrzeug nicht nur Vorteile mit sich. In 
Schweizer Städten gibt es nur wenig Raum und der ist zudem 
teuer. Viele haben auch erkannt, wie mühelos und e$zient in-
nerstädtische Verkehrsmittel miteinander kombiniert werden 
können. 
Hat die Automobil- und Elektromobilitätsindustrie damit 
keine Probleme? 
 Wären Sie mit dieser Frage vor 20 Jahren auf mich zuge-
kommen, hätte ich wohl mit „Doch“ geantwortet. Mittlerweile 
ist aber viel Zeit vergangen. Die Automobilindustrie hat die 
Entwicklung hin zu multimodaler Mobilität, also die verbun-
dene Nutzung verschiedener Verkehrsmittel und Fahrzeuge, 
schon früh erkannt  und sich bestens darauf eingestellt. Viele 
der grossen Automobilmarken, die wir schon seit Jahrzehnten 
kennen, verstehen sich heute ebenso als Mobilitätsdienstleis-
ter wie als Fahrzeughersteller. Alle arbeiten heute eng mit öf-
fentlichen Verkehrsdiensten und anderen Mobilitätsanbietern 
zusammen. Wer Mobilitätsdienstleistungen verkaufen möchte, 
muss auch Mobilität bieten können. Aber lassen Sie uns rea-
listisch sein, auch in Zukun# werden viele nach wie vor auf 
ein Automobil angewiesen sein, aus beru%ichen oder privaten 
Gründen. Mit den preiswerten und leistungsfähigen Fahrzeu-
gen von heute können Sie heutzutage bequem auch lange Stre-
cken mit nur einer Batterieladung zurücklegen.
Und wer dann nicht besitzen will, kann teilen? Was halten 
Sie von den neuen Sharing-Angeboten?
 Mit der Vernetzung haben sich nun viele der alten Prob-
leme mit Elektrofahrzeugen gelöst. Heute passiert es keinem 
mehr, dass er in den neu gebuchten Wagen einsteigt, aber we-
gen der leeren Batterie nicht losfahren kann. Gerade in die-
sem Feld war in letzter Zeit viel Innovation zu verzeichnen. 
Ich spreche nicht nur von der Einbindung der Angebote in die 
städtische und zwischenstädtische Mobilitätssysteme, sondern 
auch von Angeboten wie „Private Ride NOW“. Die Vorzüge ei-
nes solchen Peer-to-Peer Sharings kommen erst heute richtig 
zum Tragen, weil die Community genügend angewachsen ist. 
Persönlich &nde ich auch Multi Sharing, das gegenseitige und 
gemischte Teilen von Fahrzeugen, Parkplätzen, logistischen 
Kapazitäten und Infrastrukturen spannend. Da wird in Zu-
kun# noch wesentlich mehr Mobilitätsrelevantes eingebunden 
sein. Heute &ndet jeder sein optimales Sharing-Modell oder 
vielmehr seine Sharing-Modelle, sofern er denn möchte.
Tatsächlich, aber wer kann in dieser Mobilitätswelt noch 
den Überblick behalten?
 Eine gute Frage, die Ihnen die Mobilitätsberater gerne 
beantworten. Und wenn Sie möchten, können Sie dabei auch 
gleich ihr Mobility Package 2030 einkaufen. So bleibt Ihnen 
wenigstens nur ein Entscheid, den Sie fällen müssen.
Herr Schlüter, wir danken Ihnen für das Gespräch.
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Anzeige





„Weiteres Institut für 
Mobilitätsberatung
gegründet“
In Zürich wurde mit der Tra!c Consult ein weiteres Bera-
tungsinstitut gegründet, das eine breite So"warepalette mit 
verschiedenen Mobilitäts-Beratungsangeboten verbindet. Die 
Weg- und Einsatzoptimierung betrieblicher Fahrzeug#otten 
gehören zum Kerngeschä" der Firma, wie Geschä"sführer 
Marc Schneller verlauten liess. Mit der so"waregesteuerten 
Einsatzzentrale „Fleet Insight“ sollen alle Wege der Mitarbei-
ter in Echtzeit ökologisch und ökonomisch optimiert werden. 
Auch das Verbinden verschiedener Verkehrsmittel, also mul-





Auch grössere Lastkra"wagen, wie sie für kommunale Auf-
gaben und Gütertransporte gebraucht werden, sollen zuneh-
mend elektrisch betrieben sein. Dies ist die Vision, die Ekra", 
ein Spezialhersteller für elektrisch betriebene Sonderfahr-
zeuge, in einer Pressemitteilung verlautbart. Da es gelungen 
sei, mehrere Gemeinden zu überzeugen, ihre entsprechen-
den Schwerlast-Flotten auf elektrischen Antrieb umzustellen, 
könnten jetzt auch $nanziell attraktive Komplettlösungen im 
Paket entwickelt und angeboten.
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1 Liter Diesel kostet mehr als Café Crème
 Spekulationen um Rohölvorräte treiben die Treibsto!-
preise in schwindelerregende Höhen. Der Dieselpreis hat die 
Marke von fünf Franken zeitweilig geknackt. «Eine baldige 
Beruhigung ist angesichts der laufenden Hysterie an den 




Die „Super Battery“ ist in grei!arer Nähe
 Forscher des International Battery Science Lab stellten 
heute an einer Pressekonferenz eine neue Batterie-Techno-
logie vor, die nicht nur höhere Kapazitäten, sondern auch 
kürzere Ladedauern verspricht. Die Markteinführung




 Das US-Schweizer Start-Up MShare, das sich zum Ziel 
gesetzt hat, Sharing-Dienste auf der ganzen Welt in einem 
Portal zu verbinden, konnte sich eine Finanzspritze im Um-
fang von 3 Millionen US$ von namha"en Investoren sichern.
17. Oktober 2025
Taxis nun Teil von multimodalen Angeboten
 Die SBB und der Taxiverband Schweiz kündigten gestern 
an, dass Taxis mit dem Fahrplanwechsel im Dezember ins 
multimodale Verkehrssystem der SBB integriert werden.
«Gerade für Reisende ohne Führerausweis stellt dies eine 
ideale Alternative zum gemieteten Fahrzeug dar»,
so Ralph Blatter, CEO der SBB.
1. November 2029
Verkaufsrekord bei Elektrofahrzeugen
 Wär hätte das vor 20 Jahren gedacht: Der Verband der 
Auto-Importeure Schweiz hat bekannt gegeben, dass Elektro-
fahrzeuge letztes Jahr die Marke von 50% beim
Jahres-Gesamtabsatz überschritten haben.
22. Februar 2017
Ein Steckersystem für alle
Was lange währt, wird endlich gut: Fahrzeughersteller, Ener-
gieversorger und Infrastrukturbetreiber #nden ersten Konsens 
über die neuen Standards an der Elektro-Zapfsäule.
15. September 2019 
CO2 Gesetz: Jetzt wird‘s eng für die Hersteller!
Der Bundesrat setzt auf den 1. Januar des kommenden Jahres 
die neuen CO2 Regulationen in Kra". Automobilhersteller 
müssen nun vermehrt Elektrofahrzeuge ins
Portfolio aufnehmen.
3. Januar 2022 
Rien ne va plus – Verkehrskollaps in Zürich
Am Dienstag standen die Autos auf Zürichs Strassen still. 
Nach einer erneuten Überlastung am Central kam es durch 
einen Dominoe!ekt zu einem Verkehrsinfarkt im ganzen
Stadtraum.
8. Dezember 2024
App-Store für Elektroautos vorgestellt
Apple und Euphoria, seines Zeichens Hersteller des Soci-
al-Mobility Fahrzeuges „Twiggy“, stellen in San Francisco 
einen App-Store für Applikationen und Erweiterungen der 
Bordelektronik vor. Zum Marktstart sind über 5.000 Apps
vom Restaurantführer bis hin zum intelligenten
Routenplaner verfügbar.
11. Juli 2026
Sharing und Multimodalität sind top
Möglichst günstig und bequem ans Ziel, das sagen sich immer 
mehr Schweizer. Bereits heute nehmen über 25 % aller Er-
wachsenen Sharing und multimodale Mobilitätsangebote
in Anspruch.
18. März 2030
Elektromobilitätsmesse Genf ein Erfolg
Die Elektromobilitätsmesse in Genf ist Sinnbild des Erfolges 
von Elektroautos: Ein neuer Besucher- und Ausstellerrekord 
wurde zum fün"en Geburtstag der Veranstaltung verzeichnet: 
«Das macht uns sichtlich stolz», so Urs Schlüter,
Präsident SwissEmob.










Elektromobilität setzt sich nur bedingt, mit Fokus auf einzelne Nischensegmente, durch. 
Damit bestätigt sich, wovor einige der erfahrensten Elektromobilitätspioniere des letzten 
Jahrhunderts bereits schon im Jahr 2013 gewarnt haben: Elektromobilität ist kein stabiler 
Markttrend, sondern vielmehr eine Zeiterscheinung, die alle paar Jahrzehnte unter media-
lem Jubel neu auflebt, um sich danach wieder in Nischen zurückzuziehen.
In der Tat, im Jahr 2030 mangelt es an den wichtigsten Treibern für eine grossflächige 
Verbreitung der Elektromobilität in der Schweiz: Das Preis-Leistungs-Verhältnis der Fahr-
zeuge bleibt nach wie vor tief und auch das Mobilitätsbewusstsein der Schweizer Bevöl-
kerung hat sich nur in einzelnen Segmenten weiterentwickelt. Eher herrscht konservatives 
Mobilitätsdenken und wenig Risikobereitschaft, was die eigene Mobilität anbelangt. Und 
auch wenn viele Fahrzeughersteller regulatorisch motiviert oder aus Imagegründen Elekt-
rofahrzeuge vertreiben, für die meisten Kunden fehlen nach wie vor die überzeugenden 
Beweggründe, um vom bewährten Universalauto mit Verbrennungsmotor auf ein um-
ständlicheres Elektromobil umzusteigen. Elektromobilität findet in der Schweiz denn auch 
im Jahr 2030 nur in einzelnen Nischen Akzeptanz und dies eher aus idealistischen oder 
opportunistischen Gründen. Von 20 im Jahr 2030 neu zugelassenen Fahrzeugen handelt 
es sich nur bei einem um ein elektrisch betriebenes Automobil.
Mittels Allianzen aus Fahrzeug- und Luxusgütermarken werden so neue hochpreisige 
Kundengruppen mit einer hohen Affinität zu elektromobilen Spielereien, Exklusivität und 
Extravaganz erschlossen. Gerade diese Hochglanz- und Lifestyle-Produkte werden hinge-
gen von einer erstaunlich grossen EcoMover-Gemeinschaft besonders verurteilt. Ent-
täuscht von vielen leeren Nachhaltigkeitsversprechen der letzten Jahrzehnte und getrie-
ben von massenkonsum-kritischem Misstrauen experimentieren sie mit elektromobilen 
Eigenentwicklungen, die sie als ökologisch und sozial nachhaltige Pionierprodukte aus der 
Schweiz und für die Schweiz anpreisen. Schliesslich haben sich Elektrofahrzeuge auch im 
Kontext von Tourismus und Regionalentwicklung etablieren können, zumindest in einigen 
Regionen. Genauestens auf die lokal- und einsatzspezifischen Bedürfnisse abgestimmt, 
kommen die Vorzüge von Elektromobilität wie Gemächlichkeit, Verträglichkeit und Leich-
tigkeit gerade in diesem Bereich besonders zum Zug.
PRÄMISSEN DES SZENARIOS
Relative Preis-Leistungs-Fähigkeit elektromobiler Batterie-Technologie tief
Mobilitätsbewusstsein in der Schweiz segmentiert vorhanden
Fortschritte Ladeinfrastrukturentwicklung tief
Veränderungsgrad gesellschaftlicher Mobilitätsbedürfnisse tief bis moderat
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Ob Statussymbol, Nachhaltigkeitsprodukt oder regionales Förderinstrument, Elektromobi-
lität scheint im Jahr 2030 mehr instrumentalisierte Projektionsfläche als ernstgenommenes 
Mobilitätsmedium für die Masse zu sein.
MAKROUMFELD DER ENISCHENMOBILITÄT SCHWEIZ 2030
Gesellschaft
Im Jahr 2030 ist das Leben in der Schweiz stark geprägt vom Zielkonflikt zwischen Wohl-
stand und Konsum einerseits sowie Nachhaltigkeitsdenken und Klimawandel anderer-
seits. Die Schweizer Bevölkerung reagiert in unterschiedlichster Weise auf die damit zu-
sammenhängenden Werthaltungs- und Lebensstilfragen. 
Die Mobilität bildet hier keine Ausnahme. Einige Teile der Schweizer Bevölkerung sehen in 
ihr schlicht eine unverzichtbare Grundlage für internationales, ökonomisches Wachstum 
und gesellschaftliche Wohlfahrt. Zugunsten der individuellen mobilen Freiheit und Flexibili-
tät werden in meist gleichgültiger Weise Einbussen auf Seiten der Nachhaltigkeit in Kauf 
genommen. Das schlechte ökologische Gewissen wird im mobilen Alltag erfolgreich ver-
drängt. 
Gut betuchte Bevölkerungsschichten sehen hingegen in der «nachhaltigen Elektromobili-
tät» ein besonderes Luxus- und Konsumgut. Dieses geht nicht nur mit persönlichem 
(emotionalem) Komfort, sondern auch mit sozialem Statusgewinnen einher – ein Phäno-
men, welches noch vor 20 Jahren im Rückgang begriffen war, jedoch in letzter Zeit wieder 
zunehmend an Bedeutung gewonnen hat. Im Sinne einer Gegenbewegung haben sich in 
der Schweiz gleichzeitig einzelne Jugendkulturen herausgebildet, für welche gerade öko-
logische Mobilität ein wichtiges Sinn- und Leitbild einer nachhaltigeren Gesellschaft dar-
stellt. 
Auch wenn sich Mobilität für diese beiden Gruppierungen sozusagen zu einer symboli-
schen soziokulturellen «Kampfzone» entwickelt hat, kann von einem breiten Wandel des 
Schweizer Mobilitätsbewusstseins im Jahr 2030 nicht die Rede sein. 
Im Jahr 2030 ist  
das Leben in der 
Schweiz stark  










Die traditionellen und neuen Massenmedien rücken die Auswirkungen der Klimaerwär-
mung immer stärker ins Bewusstsein der Bevölkerung. Es häufen sich die Meldungen zu 
klimabedingten Umweltkatastrophen, die über die letzten Jahrzehnte auch in der Schweiz 
immer zahlreicher geworden sind. Die Politik kann sich diesen Entwicklungen nicht entzie-
hen und verschärft erneut (und unter anderem) die Bestimmungen zum durchschnittlichen 
Schadstoffausstoss für neuzugelassene Fahrzeuge in der Schweiz. Die internationale Au-
tolobby zeigt sich hingegen kämpferisch und hat bereits erfolgreich mehrere Gesetzeser-
lasse um Jahre verzögern können. Die liberale Schweizer Politik ist sich letztlich der wirt-
schaftlichen und gesellschaftlichen Folgen bewusst, denn viele Schweizer Arbeitsplätze 
hängen direkt oder indirekt von der Produktion und dem Vertrieb traditioneller Verbrenner-
fahrzeuge ausländischer Hersteller ab. Ein Umstand, der sich hemmend auf die Elektro-
mobilität auswirkt.
Technologie
In den letzten 20 Jahren wurde viel Geld und Energie in die international organisierte bat-
terie-technologische Forschung und Entwicklung gesteckt, jedoch ohne grössere Fort-
schritte verbuchen zu können. Zwar konnten graduelle Leistungssteigerungen erzielt wer-
den, die Preis-Leistungs-Fähigkeit elektromobiler Antriebe liegt aber noch immer weit 
unter derjenigen alternativer (nicht-reinelektrischer) Antriebtechnologien. Eine ernüchtern-
de Tatsache, über die auch viel elektromobilitätsfreundlicher Presse- und Werbeaufwand 
nicht hat hinwegtäuschen können. Auf der anderen Seite wurden auch Verbrennungsmo-
toren und neue Kombi-Technologien basierend auf Gas, Biodiesel und Wasserstoff weiter 
optimiert, nicht nur hinsichtlich Kraftstoff-Verbrauch und CO2-Ausstoss, sondern auch in 
Bezug auf Lärmemissionen, Gewicht und Kosteneffizienz. Hier konnten grosse technolo-
gische Leistungsfortschritte erreicht werden.
Standardisierungsbemühungen im Bereich der Ladeinfrastruktur und Batterietechnik ha-
ben in den letzten 18 Jahren immer wieder unerwartete Rückschläge erlitten. Hersteller 
und Betreiber verfolgten eigene Pläne und übergreifende Kooperationen brachten nur we-
nige echte Innovationen hervor. Ernüchternderweise sind auch die ersten Schweizer Pio-
nierprojekte im Bereich Ladeinfrastrukturen aufgrund von Macht- und Verteilkämpfen ste-
cken geblieben, und ein alter Zielkonflikt hat sich neu belebt: Noch immer verweisen 
Fahrzeughersteller auf die Notwendigkeit einer optimaleren ladeinfrastrukturellen Abde-
ckung, um mehr Fahrzeuge verkaufen zu können, während Infrastrukturhersteller ein um-
fassenderes und attraktiveres Fahrzeugangebot fordern, da die hohen Infrastrukturkosten 
erst durch eine Mindestanzahl an ladenden Elektrofahrzeugen gedeckt werden können.
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Ökonomie
Die wirtschaftliche Situation in der Schweiz ist angespannt. Nach einer kurzen Erholungs-
phase in den 2020er-Jahren ist das ökonomische Wachstum in der Schweiz wieder ins 
Stocken geraten. Erneut macht sich der starke Schweizer Franken bemerkbar, worunter 
die über die letzten Jahre ohnehin gebeutelte Export- sowie die Tourismusindustrie weiter-
hin stark leiden. Nicht nur die Besucherzahlen in den traditionellen Schweizer Berg- und 
Tourismusregionen, sondern auch des Städte- und Regionaltourismus’ im Flachland sind 
seit geraumer Zeit schwindend. Vor diesem Hintergrund wird der Ruf nach Standort- und 
Tourismusförderung sowie Regionalentwicklung immer lauter. Um eine Trendwende einzu-
leiten, werden neue Tourismuskonzepte, Förderinstrumente und Modellregionen zur ge-
zielten Wirtschafts- und Entwicklungsförderung umgesetzt. Kern dieser neuen Angebote 
bilden vielfältige Erlebnisse in und um Schweizer Kultur und Natur. Mit teilweise fast expe-
rimentell anmutenden Angeboten, bestehend aus touristischen Attraktionen, neuen Medi-
en und Zukunftstechnologien, sollen wieder vermehrt in- und ausländische Gäste für 
Schweizer Ferien, Reisen und Aufenthalte begeistert werden.
Ein anderer Brennpunkt sind schliesslich die fossilen Rohstoffe. Der Preis für ein Barrel 
Rohöl und somit auch Benzin und Diesel klettert weiter, wenn auch nicht so stark wie zu-
nächst befürchtet. Spekulationen führen zusätzlich zu hoher Preis-Volatilität. Erstaunli-
cherweise wirken sich diese Unsicherheiten jedoch nicht förderlich auf den Absatz neuer 




Im Jahr 2030 lassen sich in der Schweiz vor allem drei Nutzersegmente von Elektromobi-
lität festhalten. Aufgrund ihrer beschränkten Grösse und zeitweiligen Exotik kommt ihnen 
vor allem ein Nischenstatus zu. 
Das grösste der drei Segmente wird von statusbewussten Mobilen gebildet. Es handelt 
sich dabei um eine heterogene Ansammlung wohlhabender lifestyle-affiner Menschen in 
verschiedensten Altersklassen, von erfolgreichen 30-jährigen Jungunternehmerinnen und 
-unternehmern («Upcoming Achievers») über Arrivierte mittleren Alters («Established 
Achievers») bis hin zu unternehmungslustigen, konsumfreudigen älteren Personen («Silver 
Agers»). Die neuen hochpreisigen und markengeprägten Elektrofahrzeuge stellen für sie 
Belohnung für geleistete Erfolge und zugleich luxuriöses Statusgut dar. Für entsprechende 
Fahrzeuge sind sie bereit, viel Geld zu bezahlen, stellen dabei aber auch höchste Anforde-
rungen an Produkttechnologie, Dienstleistungen und Marke.
3 Seg-
mente 
Im Jahr 2030  




– Status- und Life- 
 style-Bewusste 
– EcoMovers  
– Slow Tourism
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Bei den «EcoMovers» handelt es sich um ein zweites, wesentlich kleineres Nischenseg-
ment. Es sind vorwiegend innovationsaffine, avantgardistische und meist intellektuell an-
gehauchte junge Leute, die ein hohes Nachhaltigkeits- und Mobilitätsbewusstsein aufwei-
sen. Mit einem gewissen Mass an jugendlichem Verklärtsein sehen sie in der 
Elektromobilität ein ideelles Symbol für eine ökologisch und sozial verträglichere Lebens-
weise, für die sie einstehen. Mit den hochpreisigen Lifestyle-Fahrzeugen der grossen Au-
tomobilkonzerne für die statusbewusste Bevölkerung können sie sich keinesfalls identifi-
zieren. Im Sinne eines zu bekämpfenden Feindbilds sind diese für sie vielmehr zu 
stigmatisieren. 
Schliesslich finden spezialisierte Elektrofahrzeuge auch im touristischen Kontext, dem drit-
ten Segment, immer mehr Anwendung. In Kombination mit öffentlichen Verkehrsmitteln 
wird diese Form der sanften Mobilität als neues Wundermittel zur Tourismus- und Regio-
nalförderung hochstilisiert. Elektromobil unterwegs in Schweizer Tourismusregionen ge-
niessen immer mehr in- und ausländische Besucher die neue «Swiss Purity», also die 
Schweizer Natur und Kultur in ihrer grössten Reinheit. Das Elektrofahrzeug ist dabei fester 
Bestandteil der klar positionierten und vermarkteten Urlaubs-, Aufenthalts- und Erlebni-
sangebote, meist in den Bereichen «Outdoor & Adventure», «Explore & Learn» oder «Sim-
plify & Relax».
Bereitstellung der Fahrzeuge
Da die höchsten Gewinnmargen im Segment der statusbewussten Mobilen zu realisieren 
sind, ist der Grossteil des Elektrofahrzeugangebots in der Schweiz auf diese kaufkräftige 
Kundschaft ausgerichtet. Angebotsseitig handelt es sich um Premiummarken etablierter 
oder auch neuer design-getriebener Elektrofahrzeughersteller, die vor zehn Jahren noch 
nicht auf dem Markt anzutreffen waren. Auch haben sich einige internationale Konsum-, 
Medienlifestyle- und Luxus-Marken zu den Fahrzeuganbietern gesellt. Denn die Entwick-
lung, Herstellung und vor allem Vermarktung der edlen High-Tech-Produkte ist stark mar-
ken- und IT-getrieben: Emotionen, Status und High-Tech prägen Fahrzeugerscheinung, 
Herstellungsprozesse, Serviceangebot und Erlebniswelten. Gerade grosse «Over-the-
Top-Anbieter» wie z.B. Apple nutzen ihre langjährigen Erfahrungen im Bereich Marken, ICT 
und Lifestyle und vermarkten die Fahrzeuge online oder über eigene Fachgeschäfte, die 
an Standorten mit grosser Kaufkraft anzutreffen sind. 
Angesichts dieser umfassenden Leistungspakete dürfen die Anbieter auf eine überdurch-
schnittliche Markentreue der Kunden zählen. Diese besitzen das Fahrzeug samt marken-
geprägter Ladeinfrastruktur, jedoch ohne die Batterie zu kaufen. Diese ist vielmehr eine der 
vielen Komponenten der zahlreichen, hochindividualisierbaren Rundum-sorglos-Pakete, 
die zum umfangreichen Zusatzangebot der Fahrzeuge gehören. Bei vielen der Premium-
Fahrzeuge handelt es sich um leistungsoptimierte Hybrid-Fahrzeuge.
Unter dem Motto 
der neuen «Swiss 
Purity» können  
Touristen die 
Schweiz mit einem 
Elektrofahrzeug  
in ihrer reinsten 
Form erkunden.
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EcoMovers gehen angesichts dieses einseitigen Marktangebots ganz andere Wege. Wie 
die Anhänger des Langsamverkehrs nutzen sie gerne Elektrofahrräder oder schliessen 
sich auch mal in Gemeinschaften zusammen, in welchen sie an eigenen Fahrzeugentwick-
lungen tüfteln. An vorderster Front kaufen, testen und «hacken» sie neueste Technologien, 
Komponenten und Anwendungen. Immer öfters gehen aus diesen Gemeinschaften auch 
kleine Start-ups hervor, die sich an der professionellen Entwicklung und Vermarktung 
nachhaltiger und technologisch innovativer Elektrofahrzeugkomponenten versuchen. Iro-
nischerweise finden einige der unkonventionellen Entwicklungen sogar Eingang in die Her-
stellung der hochpreisigen Premiumfahrzeuge.
Anbieter von Klein- und Mittelklassefahrzeugen kommen vorwiegend aus dem Ausland 
(Asien, EU) und bedienen Tourismusdestinationen und touristische Mobilitätsanbieter mit 
meist touristisch gebrandeten und massen-individualisierten Fahrzeugen (ohne Fahrzeug-, 
jedoch mit Hotel-, Bergbahn- oder Destinationsmarken). Die Fahrzeuge versprechen keine 
Leistungsrekorde, sind dafür optimal auf touristische und umweltbezogene Rahmenbe-
dingungen ausgelegt: Sie sind einfach in der Handhabung, geräuscharm, umweltscho-
nend und sympathisch. Zur Standardausrüstung gehören Navigationshilfen, international 
und multilingual ausgerichtete Fahrzeug- und Fernwartungsassistenzsysteme sowie eine 
grosse Zahl weiterer Funktionen wie elektronische Touristenführer, Rescue-System oder 
Gastro-Guide. 
Dieser spezifische B2B-Markt erfordert ein enges Kundenbeziehungsmanagement, wes-
halb die ausländischen Hersteller in den entsprechenden Tourismusregionen eigene Ver-
triebs- und Servicestellen eingerichtet haben.
Bereitstellung der Infrastruktur & Energie
Die Elektrofahrzeuge der statusbewussten Mobilen werden grundsätzlich zuhause gela-
den. Bei den Premiumfahrzeugen sind im Kauf auch entsprechende Wallbox-Systeme 
(inkl. Montageservice) für die eigene Garage inbegriffen. Selbstverständlich trägt sie die 
ästhetische Handschrift und Marke des gekauften Fahrzeugs. 
Auch die EcoMovers sind im Besitz der eigenen Heimladeinfrastruktur, sofern die Fahrzeu-
ge nicht einfach an der Steckdose zuhause aufgeladen werden sollen. Wer Aufmerksam-
keit in der Community erregen möchte, «hackt» zudem gerne die edlen Wallbox-Systeme 
der Premiumhersteller, um sodann das eigene Fahrzeug mit erneuerbarer Energie zu ver-
sorgen. Gerade in den letzten Jahren scheint hierzu in der Schweiz sogar ein kleiner 
Schwarzmarkt entstanden zu sein.
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Halböffentliche oder gar öffentliche Ladestationen sind nur vereinzelt anzutreffen. Seit Mitte 
der 2020er-Jahre stagniert die Anzahl der öffentlich zugänglichen Stationen. Über Partner-
schaften mit «edlen» Standorten wie Luxushotels, Restaurants oder Luxus-Shopping-Des-
tinationen versuchen Premiumhersteller eine minimale Ladeinfrastruktur für ihre Kunden zu 
erhalten. Zugleich erweitern sie ihr eigenes Leistungsangebot, indem sie ihrem Kundenkreis 
einen exklusiven clubbasierten Zugang zu eigenen Ladesäulen zur Verfügung stellen. Nut-
zungs- und Stromkosten sind bereits gedeckt, dank des bereits erstandenen Rundum-
sorglos-Pakets. Das Clubsystem umfasst in der Regel weitere Vergünstigungen zu Produk-
ten und Dienstleistungen, welche seitens der Standortbetreiber angeboten werden.
Touristen ihrerseits kommen in den Genuss einer breitflächigen Ladeinfrastruktur in den 
Urlaubsdestinationen. In Kooperation mit den regionalen Strom- und Installationspartnern 
der Tourismusdestinationen und abgestimmt auf die eingesetzten Fahrzeuge wird diese 
direkt durch die ausländischen Fahrzeughersteller produziert und bereitgestellt. Die ent-
sprechenden Ladestationen sind bestens verzeichnet und können «on board» abgerufen 
und reserviert werden. Sowohl Fahrzeugnutzung als auch einzelne Ladungen in der Tou-
rismusregion werden in der Regel bereits über das gebuchte Reise-Package abgegolten.
Dienstleistungen
Sharing, multimodale Angebote und andere allgemeine Mobilitätsdienstleistungen haben 
zwar in den letzten Jahren an Popularität gewonnen, diejenigen Dienstleistungen, die sich 
grossflächig haben durchsetzen können, spielen sich allerdings weitestgehend ausserhalb 
der Elektromobilität ab bzw. sind nicht notwendigerweise an sie gebunden. 
Einige Nischenanbieter haben bewusst auf Elektromobilitätsstrategien gesetzt, um ihre 
Angebote differenziert vermarkten zu können. Es zeigt sich, dass sowohl die statusbe-
wussten Mobilen als auch die EcoMovers nur schwer zu erreichen sind, während sich im 
touristischen Einsatzkontext grössere Erfolgsstories erkennen lassen. Auch wenn die Ein-
stiegsbarrieren in dieses B2B-Marktsegment hoch sind, ist der Einstieg einmal geschafft, 
lassen sich hohe Margen über lange Zeiträume erzielen. Tourismusdestinationen sind 
treue Partner.
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Das touristische Flottendienstleistungsgeschäft wurde bisher von national und regional gut 
verankerten Schweizer Dienstleistungsanbietern betrieben, die die Vorteile ihrer kulturellen 
und geschäftlichen Wissensvorsprünge in der Schweiz zu nutzen wussten. Sie werden 
allerdings immer stärker von den ausländischen Fahrzeuganbietern bedrängt, welche sich 
zunehmend als günstige Full-Service-Provider der Zieldestinationen zu positionieren ver-
suchen (Bereitstellung, Betrieb und Verwertung von Elektrofahrzeugen und Infrastruktu-
ren). Aufgrund des steigenden Kosten- und Wirtschaftlichkeitsdrucks erscheint der Wech-
sel zu einem ausländischen Anbieter gerade für kleine Destinationen verlockend. 
Image- und Glaubwürdigkeitsrisiken hingegen lassen die meisten zögern.
Öffentliche Hand
Die grossen Mobilitäts-Herausforderungen der öffentlichen Hand wie Staus, Engpässe im 
öffentlichen Verkehr oder Infrastrukturfinanzierung spielen sich ausserhalb und weitestge-
hend unabhängig von der Elektromobilität ab. Da der Anteil an Elektrofahrzeugen noch 
immer tief ausfällt, haben sich viele der mit Elektromobilität verbundenen Befürchtungen 
der 2010er-Jahre nicht bewahrheitet: Elektromobilität hat zu keinen grossen Ausfällen bei 
der Mineralölsteuer geführt. Der Bedarf an öffentlichen Ladestationen und städtischen 
Ladestandorten ist stark beschränkt geblieben. Und Elektromobilität hat auch nicht zu ei-
ner Rückverlagerung des öffentlichen Verkehrs zum MIV geführt.
Dennoch kommt es gerade in den Tourismusdestinationen immer öfter zu Public-Private-
Partnerships. Diese haben zum Ziel, mit der ideellen, planerischen und finanziellen Unter-
stützung der Elektromobilität auch den regionalen Tourismus und damit die wirtschaftliche 
und gesellschaftliche Entwicklung zu fördern.
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Einen Tag widmet der Genfer Autosalon traditionell der Elek-tromobilität. Dieser 
Tag ist eine Leistungsshow 
für innovatives Design und 
verspielte Anwendungen. 
Der Wettstreit der Elektro-
niker treibt die Entwicklung 
voran. Seit Apples Lancie-
rung der iMobility vor fünf 
Jahren hat sich der Konkur-
renzkampf unter den Pre-
mium-Anbietern verstärkt. 
iCar und iBike haben neue 
Dimensionen des Fahrens 
erschlossen, aber auch aus 
dem Elektroauto ein motori-
siertes Handy gemacht, wie 
Spötter sagen. Auch Google 
ist mit einer verbesserten 
Version seines CityRiders 
dabei. SwissEmob-Präsi-
dent Urs Schlüter zeigt sich 
verhalten optimistisch, was 
eine Steigerung des Markt-
anteiles für Elektrofahrzeu-
NLIL[YPɈ[
Von Joe Schiffert, Genf
 Man sah SwissEmob-Präsi-
dent Schlüter an, dass ihm das 
Aussprechen der 4.8 % Neuzulas-
sungsanteil für Elektrofahrzeuge 
ZJO^LYÄLSA\NLYULOp[[LLYKHZ
Überschreiten der magischen Marke 
von fünf Prozent verkündet. Das 
vorhandene Angebot, zumindest im 
Premiumsegment, hätte es verdient. 
Die traditionellen Automarken sind 
alle mit innovativen Fahrzeugen in 
Genf vertreten. Seit sie von Apple 
getrieben werden, scheinen sie ihr 
innovatives Potenzial noch mehr 
auf die Elektromobilität konzentriert 
zu haben. Nur die Kunden sind 
a\YJROHS[LUK5VJOPTTLYLYOVɈ[
man sich vom erfolgreichen Einsatz 
von Elektrofahrzeugen im Tourismus 
stimulierende Impulse für die breite 
Marktnachfrage.
 Unter den vorgestellten Produk-
ten stechen die langsamen Gefährte 
mit geringer Reichweite hervor, die 
der Vertreter eines renommierten 
Autoherstellers hinter vorgehaltener 
Hand „aufgebauschte Golf Cad-
dies“ nannte. Der PathClimber von 
EcoMobiles zum Beispiel ist ein 
leichter Mittelklasse-Viersitzer, der in 
den Schweizer Tourismusregionen 
den langsamen Tourismus fördern 
soll. Er wurde in Kooperation mit 
den Tourismusämtern Graubünden, 
Uri, Tessin und Wallis konzipiert und 
wird von Tourismusbüros und Hotels 
MYKLUILX\LTLU;HNLZH\ZÅ\N
vermietet. Da der Anteil der Seni-
oren am Bergtourismus nach wie 
vor zunimmt, erfreut sich auch der 
PathClimber wachsender Popularität 
– lassen sich mit ihm doch abgele-
gene Bergziele einfach erreichen.
 Absoluter Zuschauermagnet an 
der diesjährigen Ausstellung ist aber 
der iCar 4B. Apple-CEO John Billen 
hat es sich nicht nehmen lassen, 
diesen Traum aus Alu, Fenstern und 
Displays persönlich vorzustellen. 
Selbst das Glas, das das Gefährt 
rundum fast ohne Stützleiste 
umgibt, ist intelligent. Es färbt sich 
nicht nur je nach Licht und Umge-
bungsfarbe, sondern auch entspre-
chend des Fahrstils des Lenkers. 
Auf Knopfdruck lässt sich der Name 
für jede vorbeiziehende Ortschaft 
und für jede Strasse auf dem Fens-
terglas als Schriftzug einblenden 
und an dem gläsernen Dach des 
Autos werden nachts die Sterne 
von innen sichtbar, so als würde der 
Kosmos sie in das Auto projizieren. 
Dort, wo früher ein Armaturenbrett 
^HYILÄUKL[ZPJOLPU+PZWSH`ILY
die ganze Breite des Autos, an dem 
nebeneinander Funktionsanzeiger, 
Navi, CrashAlert System, E-Mail, 
iPod und Spielkonsole angebracht 
sind. Sie sind beliebig verschiebbar, 
so dass der Lenker jede Anzeige in 
die gewünschte Position bringen 
kann. Ausgerüstet für Induktion 
und Kabel können die Batterien des 
P*HYZZJOULSS\UKÅL_PILSH\MNLSHKLU
werden. Die vier frei schwingbaren 
Sitze, die in Höhe und Position frei 
verstellbar sind, erlauben ein  
passagierangemessenes Arran-
gement der Sitze. Das Auto, das 
ILYKLU(IKY\JRKLZALPNLÄUNLYZ
erkennt, wer einsteigt, passt die 
Sitze entsprechend an. Die Batterien 
sind unter dem Boden angebracht, 
so dass wenig Raum verschenkt 
wird und die Passagiere etwas 
erhöht sitzen. Das Fahrgefühl lässt 
sich damit ein wenig mit dem einer 
Kutsche vergleichen. Wie gewohnt 
liess Apple nicht durchblicken, wann 
das Auto in den iMobility Stores 
erhältlich sein wird. Den neuesten 
Messe-Gerüchten zufolge, könnte 
es ab kommendem September auch 
in der Schweiz soweit sein. 
 Auch die grossen Autohersteller 
warten mit Neuerungen auf, wenn 
auch nicht so spektakulär arran-
giert wie bei Apple. Die deutschen 
Nobelmarken sind mit verbesserten 
Hybriden vertreten und mit einer 
Vielzahl kleinerer Gefährte, die eher 
Elektromobilität bleibt 
Nischensegment und 
Spielwiese für Lifestyle 
und Innovation
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     EDITORIAL         
     INHALT     
_ Liebe Leserin, lieber Leser
Zum zehnten Mal berichten wir vom Tag der 
Elektromobilität des Genfer Autosalons. Die 
Halle für die Elektrofahrzeuge ist in den letz-
ten zehn Jahren kleiner geworden, nicht etwa 
grösser. Die Anzahl der vorgestellten Autos 
hat eher abgenommen. Viele Bike- und Rol-
lerhersteller kommen nicht mehr, da sie ihre 
7YVK\R[LUPJO[HSZ(\[VZKLÄUPLYLU^PLLZ
VɉaPLSSOPLZZ+HOPUNLNLU^\UKLY[THUZPJO
wie stark sich die grossen Fahrzeuge vom 
Industrieprodukt zum Konsumgut gewandelt 
haben.
Wir liefern Ihnen einen Überblick über Trends 
und Tendenzen und stellen Ihnen die High-
lights vor. Nichts zu berichten gibt es über 
grössere Veränderungen auf dem Markt, der 
sich auch dieses Jahr nicht wirklich zu-
gunsten der Elektromobilität entwickelt hat. 
Optimistisch stimmen uns aber die kreativen 
Impulse, die um Konzepte wie EcoMoving 
oder alternativen Tourismus herum entstan-
den sind. Lesen Sie selbst …
Ihr Andreas Heine, Chefredakteur _
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Als würde der Kosmos 
die Sterne nachts ins 
Auto projizieren.
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Vorsichtig optimis-tisch äussert sich Urs Schlüter in unserem Interview 
über die ökonomischen 
Aussichten der Elektro-
mobilität. Der gelernte 
Automobilingenieur und 
vormalige CEO der Swiss 
Electro Drive ist vor einem 
Jahr zum Präsidenten von 
Swiss-Emob gewählt
worden.
Ein Interview von Marianne Fahrfort
Mobilität Heute: Herr Schlüter, 
die Elektromobilität präsen-
tiert sich auch am diesjährigen 
Genfer Autosalon in kleinerem 
Umfang. Sind Sie trotzdem 
zufrieden?
Urs Schlüter: Mit dem Angebot an 
neuen Produkten und der Innovativi-
tät in diesem Feld: ja - ganz eindeu-
tig. Was die Verkaufszahlen angeht, 
nein, da müssen wir noch zulegen. 
Wir haben trotz unserer hohen 
Kundenorientierung das Benzinauto 
noch nicht wirklich in Bedrängnis 
bringen können.
MH: Nennen Sie uns Gründe, 
warum wir umsteigen sollen trotz 
der Mehrkosten, die das immer 
noch nach sich zieht.
US: Elektromobilität bedeutet, öko-
logische Verantwortung zu über-
nehmen und auch in der Mobilität 
einen entscheidenden Beitrag zur 
Reduktion des CO2-Ausstosses zu 
leisten – diesbezüglich sind die Vor-
teile ja schon seit vielen Jahrzehnten 
bekannt. Heute können wir endlich 
auch sagen: Die Gesamtleistungs-
pakete der neuen E-Autos stehen 
nicht mehr weit hinter denjenigen 
der Verbrennungsmotoren zurück. 
Wir können bereits reine Elektroau-
tos für viele Zwecke zur Verfügung 
stellen. Von der technologischen 
,ɉaPLUa\UK>PY[ZJOHM[SPJORLP[OLY
sind wir noch nicht ganz zufrieden 
mit dem Angebot an Elektromobilen.
MH: Warum setzt sich der Öko-
logie-Gedanke nicht durch? 
US: Bequemlichkeit und hohe 
Kosten. Das Angebot an E-Mobilen 
hat sich im oberen Preissegment 
eingependelt, nicht im unteren. Da 
zieht nicht jeder mit.
MH: Sehen Sie Entwicklungs-
möglichkeiten?
US: Wir wären enttäuscht, wenn es 
beim jetzigen Stand bliebe. Wir ha-
ben sehr interessante Entwicklung-
en überall dort, wo man das Auto 
für kurze Strecken braucht und nur 
für einen bestimmten Zweck. Slow 
Tourism ist ein gutes Stichwort. Im 
Urlaub, wenn man erst einmal am 
Zielort angekommen ist, hat man es 
nicht eilig. Auch will man nicht weit 
fahren und keinen Lärm machen. 
Da ist das Elektroauto sehr gefragt. 
Auch in der Stadt hat es Freunde. 
Aber wer zusätzlich auf die Auto-
bahn will, der nimmt mindestens 
einen Hybrid.
MH: Die Autobahn und der 
innerstädtische Verkehr gehören 
nach wie vor dem Benzin. War-
um ändert sich nichts?
US: Wenn wir endlich kleinere, 
leistungsfähigere und vor allem 
günstigere Batterien hätten, wären 
wir sicherlich weiter. Auch Leasing, 
Rundum-sorglos-Pakete und Battery 
Management Angebote haben nur 
bedingt eingeschlagen bei den Kun-
den – oder nur bei wenigen richtig. 
Es gibt nach wie vor grosse Her-
H\ZMVYKLY\UNLUPUKLYɈLU[SPJOLU
Wahrnehmung, an denen wir weiter 
arbeiten müssen. Viele Leute den-
ken, dass Elektroautos den Stau, in 
dem sie gerade stecken, auch nicht 
H\ÅZLURUULU¶^LZOHSIHSZVKLU
noch immer günstigeren Verbrenner 
zugunsten des teureren E-Mobils 
verschrotten lassen? Zudem, und da 
müssen wir auch selbstkritisch sein, 
können viele mit „grün“ als Argu-
ment nichts mehr anfangen, man 
hat es zu oft und zu lange gehört. 
.YUPZ[UPJO[TLOYÉZL_`¸+PL
Konsumenten denken ganz einfach, 
dass Mobilität – ob Elektro oder 
nicht – ihnen dienen soll, und nicht 
umgekehrt.
     INTERVIEW     
„Wir wären enttäuscht, 




   mehr sexy.“
wie Lifestyle-Accessoires aussehen 
denn wie Fahrzeuge. Dass einer die-
ser Hersteller mit dem Design-New-
comer „Boncé“ zusammengearbei-
tet hat und ein anderer mit Gucci, ist 
denn auch nicht verwunderlich. Exo-
tischer ist da der Causa des grossen 
bayrischen Automobilherstellers, der 
als hochpreisiges Luxusfahrzeug 
daherkommt. Von den Alufelgen bis 
zum Armaturenbrett im Techno-Stil 
ist alles edel, edel, edel, der Preis 
ist entsprechend. Sollten Sie zum 
nächsten Oktoberfest fahren oder 
sollte ihre Lebensgefährtin aus 
anderen Gründen ein Dirndl tragen 
wollen, wissen Sie, welches Gefährt 
Sie brauchen. Aus Asien sind viele 
Verbesserungen der vorhandenen 
Marken zu sehen. Vor allem in der 
Elektronik sind jede Menge Neue-
rungen versteckt, so zum Beispiel 
das serienmässig eingebaute neue 
Autopilotsystem des Luna, das stu-
fenmässig dazugeschaltet werden 
kann.
 ,PU/PNOSPNO[KLZ,YɈU\UNZ[H-
ges war der Auftritt von Steve Ben-
der, dem vehementesten Vordenker 
der EcoMovers Bewegung. Seine 
Philippika gegen das Benzinauto 
(„dirty, dumb, disgraceful“) und 
dessen klimaschädliche Folgen 
wurde von einer Schar jüngerer 
Teilnehmer enthusiastisch gefeiert, 
während andere den Saal verliessen. 
Intelligente Mobilität ist für Bender 
energiesparend, ökologisch und 
lokal. Das traditionelle Auto verfüh-
re dazu, nutzlose Strecken ohne 
nachvollziehbaren Zweck zu fahren 
und dabei unsinnig viel Gewicht hin 
und her zu transportieren. Ökolo-
gische Mobilität hingegen bedeute 
verantwortungsvolle Planung und 
YH\I[PLYOHM[L,ɉaPLUaILPKLY)L^L-
gung. Metaphern aus der Biologie 
scheinen ihm viel zu bedeuten. 
 Trotz oder wegen dieser ideolo-
gischen Untermalung war die Stim-
T\UNHT,YɈU\UNZ[HN\U[LYKLU
Herstellern, wie aus den weiteren 
Vorträgen hervorging, nur verhalten 
positiv. Es scheint schwer zu sein, 
aus dem Nischendasein auszubre-
chen. Selbst Apple hat aus dem iCar 
keine ernsthafte Konkurrenz für den 
Benziner machen können, sondern 
lediglich ein lässiges Zusatzgefährt 
für Begüterte und einen fahrbaren 
Ablasszettel für Umweltbewegte, 
sieht man einmal von den ewigen 
Apple Freaks ab, die alles aus die-
sem Hause kaufen. 
 Natürlich fragt man sich, wie das 
enorme Engagement der Automobil-
konzerne zu erklären ist, nachdem 
das grosse Geschäft ausgeblieben 
ist. Es scheint nach wie vor darauf 
zu fussen, dass das Elektroauto den 
Emissionsausstoss für den Flotten-
durchschnitt senkt, wie es Euro 6 
und seit 2024 Euro 7 verlangen. Für 
jedes abgasfreie Auto dürfen sie 
LPULUZɉNLYLU)LUaPULY]LYRH\-
fen. Dort, so scheint es, wird das 













Vorsichtig optimis-tisch äussert sich Urs Schlüter in unserem Interview 
über die ökonomischen 
Aussichten der Elektro-
mobilität. Der gelernte 
Automobilingenieur und 
vormalige CEO der Swiss 
Electro Drive ist vor einem 
Jahr zum Präsidenten von 
Swiss-Emob gewählt
worden.
Ein Interview von Marianne Fahrfort
Mobilität Heute: Herr Schlüter, 
die Elektromobilität präsen-
tiert sich auch am diesjährigen 
Genfer Autosalon in kleinerem 
Umfang. Sind Sie trotzdem 
zufrieden?
Urs Schlüter: Mit dem Angebot an 
neuen Produkten und der Innovativi-
tät in diesem Feld: ja - ganz eindeu-
tig. Was die Verkaufszahlen angeht, 
nein, da müssen wir noch zulegen. 
Wir haben trotz unserer hohen 
Kundenorientierung das Benzinauto 
noch nicht wirklich in Bedrängnis 
bringen können.
MH: Nennen Sie uns Gründe, 
warum wir umsteigen sollen trotz 
der Mehrkosten, die das immer 
noch nach sich zieht.
US: Elektromobilität bedeutet, öko-
logische Verantwortung zu über-
nehmen und auch in der Mobilität 
einen entscheidenden Beitrag zur 
Reduktion des CO2-Ausstosses zu 
leisten – diesbezüglich sind die Vor-
teile ja schon seit vielen Jahrzehnten 
bekannt. Heute können wir endlich 
auch sagen: Die Gesamtleistungs-
pakete der neuen E-Autos stehen 
nicht mehr weit hinter denjenigen 
der Verbrennungsmotoren zurück. 
Wir können bereits reine Elektroau-
tos für viele Zwecke zur Verfügung 
stellen. Von der technologischen 
,ɉaPLUa\UK>PY[ZJOHM[SPJORLP[OLY
sind wir noch nicht ganz zufrieden 
mit dem Angebot an Elektromobilen.
MH: Warum setzt sich der Öko-
logie-Gedanke nicht durch? 
US: Bequemlichkeit und hohe 
Kosten. Das Angebot an E-Mobilen 
hat sich im oberen Preissegment 
eingependelt, nicht im unteren. Da 
zieht nicht jeder mit.
MH: Sehen Sie Entwicklungs-
möglichkeiten?
US: Wir wären enttäuscht, wenn es 
beim jetzigen Stand bliebe. Wir ha-
ben sehr interessante Entwicklung-
en überall dort, wo man das Auto 
für kurze Strecken braucht und nur 
für einen bestimmten Zweck. Slow 
Tourism ist ein gutes Stichwort. Im 
Urlaub, wenn man erst einmal am 
Zielort angekommen ist, hat man es 
nicht eilig. Auch will man nicht weit 
fahren und keinen Lärm machen. 
Da ist das Elektroauto sehr gefragt. 
Auch in der Stadt hat es Freunde. 
Aber wer zusätzlich auf die Auto-
bahn will, der nimmt mindestens 
einen Hybrid.
MH: Die Autobahn und der 
innerstädtische Verkehr gehören 
nach wie vor dem Benzin. War-
um ändert sich nichts?
US: Wenn wir endlich kleinere, 
leistungsfähigere und vor allem 
günstigere Batterien hätten, wären 
wir sicherlich weiter. Auch Leasing, 
Rundum-sorglos-Pakete und Battery 
Management Angebote haben nur 
bedingt eingeschlagen bei den Kun-
den – oder nur bei wenigen richtig. 
Es gibt nach wie vor grosse Her-
H\ZMVYKLY\UNLUPUKLYɈLU[SPJOLU
Wahrnehmung, an denen wir weiter 
arbeiten müssen. Viele Leute den-
ken, dass Elektroautos den Stau, in 
dem sie gerade stecken, auch nicht 
H\ÅZLURUULU¶^LZOHSIHSZVKLU
noch immer günstigeren Verbrenner 
zugunsten des teureren E-Mobils 
verschrotten lassen? Zudem, und da 
müssen wir auch selbstkritisch sein, 
können viele mit „grün“ als Argu-
ment nichts mehr anfangen, man 
hat es zu oft und zu lange gehört. 
.YUPZ[UPJO[TLOYÉZL_`¸+PL
Konsumenten denken ganz einfach, 
dass Mobilität – ob Elektro oder 
nicht – ihnen dienen soll, und nicht 
umgekehrt.
     INTERVIEW     
„Wir wären enttäuscht, 




   mehr sexy.“
Glücksfall ist die Zusammenarbeit 
mit der Automobilindustrie, die bald 
erkannt hat, dass sie ihre Mobile hier 
testen und lukrative Zusatzdienste 
rundherum anbieten kann.“ Er sei 
sehr froh über die günstigen Kon-
ditionen und die Hilfe beim Aufbau 
der Verleihstation: „Mit dieser Hilfe 
können die Hotels bei Buchungen 
das Elektroauto in den Zimmerpreis 
einschliessen. Sie kommen also in 
Zermatt an und Ihr Auto steht bereit, 
ohne Zusatzkosten und Ausleih-
stress“, so der Bürgermeister stolz.
Es scheint, als habe sich hier 
eine Idee durchgesetzt, der sich 
die restlichen Bürger des Lan-
des verweigern. Natürlich sind 
die Distanzen hier begrenzt. Das 
Stadtgebiet ist klein. Man darf aber 
auch ausserhalb der Stadt fahren, 
das Tal abwärts, und testen, welche 
Geschwindigkeiten sich erreichen 
lassen. Das haben wir getan, nicht 
mit dem gemütlichen Tuk Tuk, son-
dern mit dem SilverSonic, einer eher 
eleganten, geschlossenen Limousi-
ne eines amerikanischen Herstellers, 
der damit wirbt, dass man im Elek-
troauto auf nichts verzichten müsse. 
Überholt wurden wir dennoch von 
fast allen Benzinern, die schon aus 
Prinzip an den Elektros vorbeiziehen 
wollten. Nun gut, für die war der Ur-
laub zu Ende und das Tempo hatte 
^PLKLY]VUPOULU)LZP[aLYNYPɈLU
 Vielleicht ist das der Grund, wa-
rum grössere Städte das Zermatter 
Modell nicht übernehmen, abgese-
hen von einer kurzen autofreien Epi-
sode in San Francisco, die bei den 
folgenden Wahlen hart abgestraft 
wurde. Die Entschleunigung wäre 
eine zu grosse Herausforderung für 
ein modernes Wirtschaftsleben. Wir 
jedenfalls sind etwas traurig, als wir 
das E-Mobil wieder abgeben und 
in unseren grauen Benziner stei-
gen mussten. Wenigstens hat das 
Gepäck wieder viel Platz in dem 
NYVZZLUISLJO\TTHU[LS[LU2VɈLY-






 Der Verein „Ökologie, Verkehr 
und Tourismus“, der sich aus 
Gemeinden, Fahrzeugherstellern, 
Ökologievertretern und Wissen-
schaftlern zusammensetzt, hat seine 
Jahrestagung am Rande des Genfer 
Autosalons abgehalten und nach 
langer Debatte den neuen Namen 
„Verband für Slow Tourism“ ange-
nommen. 
 Die damit verbundene Schwer-
punktsetzung, liess der Vorstand 
verlautbaren, sei schon lange das 
eigentliche Verbandsziel gewesen. 
Der neue Vorstand setzt sich aus 
Vertreterinnen und Vertretern aller 
Gruppen zusammen. 
 Die Kernidee der Nachhaltigkeit 
wurde einmütig als wichtigster Teil 
der Verbandspolitik festgeschrieben. 
Ein entsprechendes Bewusstsein 
zu fördern und Nachhaltigkeit zum 
Prinzip des Tourismus und der priva-








 Die Arbeitsstelle Elektromobilität 
der Zürcher Fachhochschule hat 
eine Zukunftsstudie zur Elektro-
mobilität für das Jahr 2050 fertig-
gestellt, in der vier verschiedene 
Entwicklungsmöglichkeiten skizziert 
werden. Das optimistischste Sze-
nario, das von einer verbesserten 
Kosten-Nutzen-Relation für den 
Batteriebetrieb ausgeht, hält einen 
Marktanteil von bis zu 50 Prozent für 
das reine Elektroauto für möglich. 
Vom Lifestyle- und Nischenprodukt 
werde sich das E-Mobil zu einem 
Standardfahrzeug vor allem im 
innerstädtischen Verkehr entwickeln. 
Das pessimistischste Szenario geht 
von einem Schwinden des Interes-
ses aus und prognostiziert einen 
4HYR[YJRa\NKLYNYVZZLU(\[VÄY-
men von der E-Mobilität, vor allem 
KHUU^LUULZNLSpUNL)YLUUZ[VɈ-
zellen alltagstauglich zu machen.
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     KURZNACHRICHTEN     
„Sie kommen in Zermatt 
an und Ihr Auto steht 
bereit, ohne Zusatzkosten 
und Ausleihstress.“
Die Feriendestination Zermatt war schon immer Vorreiterin in Sachen Elektromo-
bilität. Wer in den Luxusort 
hinein wollte, musste das 
Auto am Eingang abgeben. 
Die Elektrofahrzeuge in der 
Stadt wurden von den Ein-
heimischen gefahren und 
der Tourist musste für ihre 
Dienste bezahlen – Mobili-
tätsdienstleistung reinster 
Sorte. Vor fünf Jahren hat 
Zermatt den Individualver-
kehr wieder zugelassen, 
aber nur mit Elektroautos. 
Entweder man bringt es mit 
oder man bucht es gleich 
mit dem Hotelzimmer. Die 
zweite Variante ist be-
sonders beliebt, denn sie 
ermöglicht es, alle neuen 
Fahrzeuge auszuprobieren. 
Die ganze Automobilindu-
strie ist hier mit ihren Mo-
dellen vertreten und auch 
mit Büros, in denen man sie 
gleich bestellen kann. Üb-
rigens: In der ganzen Stadt 
gilt Tempo 30, und das nur 
aus Sicherheitsgründen.
 
Wer sein Auto am Parkplatz vor der 
Stadt abgibt, kann mit dem Zug ins 
Zentrum fahren oder zu den langen 
Reihen wartender Elektrogefährte 
gehen und eines davon mieten, 
sofern dieses nicht schon im Rei-
se-Package mitgebucht wurde - zu 
einem sehr günstigen Preis. Wir tun 
Ersteres, denn wir wollen erkunden, 
wie der Individualverkehr Zermatt 
verändert hat. Wir haben die Qual 
der Wahl. Aber man beruhigt uns: 
Morgen können wir das Auto ein-
fach umtauschen und ein anderes 
ausprobieren. Die Formalitäten 
sind gering, der Preis moderat. 
+HUU^\JO[LU^PYKPL2VɈLYH\M
KPL(ISHNLÅpJOLILYKLU)H[[L-
rien und schon geht es los. Fast, 
denn ich kann mir die Frage nicht 
verkneifen, ob das Auto Diesel oder 
Benzin tankt. Der Vermieter schaut 
indigniert und zeigt auf eine Klappe, 
PUKLYZPJOLPU9VSS2HILSILÄUKL[
Hier. Damit docken Sie an die Säule 
an, die neben jedem Hotelparkplatz 
steht. Ja, sie sehen aus wie Parkau-
tomaten, sind aber Stromsäulen. 
Und ja, der Strom ist kostenlos, in 
KLY(\[VTPL[LPUILNYPɈLU
 Dann geht es los. Unser chi-
nesisches Tuk Tuk (sieht nur so 
aus, heisst aber nicht so!) fährt 
geräuschlos und ruckfrei an und die 
Beschilderung führt uns gemächlich 
in die Stadt. Schon beim Anfahrts-
weg gilt Tempo 30 und damit fängt 
eigentlich der Urlaub auch schon 
an. Hetzen verboten. Das Display 
neben dem Steuer verlangt, dass wir 
den Hotelnamen eingeben und führt 
uns dann langsam durch den doch 
recht dichten Verkehr, der, wie uns 
scheint, von Gewerbe und vor allem 
-HTPSPLUPUVɈLULU(\[VZNLIPSKL[
wird. Alle scheinen Spass zu haben 
und keiner hat es eilig. Warum ha-
ben wir nur ein geschlossenes Auto 
gewählt?
 Das Tourismusbüro vermittelt 
uns einen Termin mit dem Bürger-
meister. Urs Aufdenblatten hat von 
seinem Schreibtisch aus unverbau-
ten Blick auf das Matterhorn. Ein 
kleines Elektromobil steht vor ihm. 
Obwohl nur mit der Marke Zermatt 
NLRLUUaLPJOUL[PKLU[PÄaPLYLU^PY
es als den „Elk“ aus Schweden, 
der, wie er sagt, den Anfang der 
neuesten Flotte bildete. Er kommt 
gleich auf den Punkt, nachdem wir 
ihn auf die individuelle E-Mobilität 
angesprochen haben. Das habe 
den Tourismus um gut 20 bis 30 
Prozentpunkte nach vorne gebracht 
und auch die tote Zwischensai-
son belebt. Elektromobile machen 
Spass, die ganze Familie hat etwas 
davon und die Eltern hätten oft 
Probleme, ihre Kinder aus dem 
Auto zu locken und auf die Berge 
zu treiben, selbst wenn sie direkt an 
die Seilbahn heranfahren können. 
Nein, Beschwerden wegen zu viel 
Verkehr gäbe es nicht. Es sei ja alles 
leise und freundlich. Anfangs gab es 
7YVISLTLTP[KLT(\ÅHKLUKLY)H[-
terien, erzählt er, aber die Bürger-
gemeinde habe sich entschlossen, 
die Ladestationen vor den Hotels 
zu unterstützen und sie dann sogar 
QLKLT/V[LSa\Y7ÅPJO[NLTHJO[
 „Sie glauben ja nicht, wie 
bequem manche Menschen sind“, 
setzt er hinzu. Der Weg zur Ladesta-
tion war vielen zu weit. Welches 
Auto er denn selbst fahre? Aufden-
blatten druckst ein bisschen herum, 
dann gibt er zu, dass er seinen 
Diesel vor den Stadttoren geparkt 
hat: „Wenn‘s ins Tal geht, braucht es 
ja was Richtiges“, meint er.
 Das Elektroauto hat Tradition in 
Zermatt, so Aufdenblatten: „Das ist 
hier nichts Aufgesetztes. Es macht 
IL^LNSPJOLY\UKPZ[UPJO[U\Y7ÅPJO[
sondern auch Vergnügen. Ein 
     ERFAHRUNGSBERICHT     
Individualverkehr
ja – aber bitte
elektrisch
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Schweiz bleibt Wohlstandsland Nr. 1
Die OECD publizierte gestern ihren Wohlstandsba-
rometer – die Schweiz bleibt Spitzenreiterin. «Die 
Wirtschaftsleistung der Schweiz spricht für sich», so 
Bundesrat Meierhofer, «und wir werden wohl noch 
lange das Podest dominieren, wenn wir uns nicht auf 
den Lorbeeren ausruhen.»
4. März 2019
Klimawandel mit Folgen für die Schweiz
^HYLPU1HOYKLY,_[YLTL!2HS[LY>PU[LY\UK
trockener Sommer. Meteorologen sind sich einig: Wir 
erleben die Folgen des Klimawandels. Der Bundes-
rat berät deshalb über eine weitere Verschärfung der 




Forscher der ETH Lausanne und Zürich bezweifeln 
nach wie vor den grossen Durchbruch bei elektromobi-
len Batterien. Batterien seien keine Halbleiter, die dem 




Strassen für Individualverkehr – jedoch beschränkt auf 
Elektrofahrzeuge. Zusammen mit Hotels und Reise-
veranstaltern richtet die Gemeinde ein
ÅpJOLUKLJRLUKLZ3HKLUL[aLPU
19. September 2029
Schweizer Tüftlergemeinde bleibt aktiv
Tüftler aus den Reihen der EcoMovers versuchen sich 
an Prototypen eigener elektrischer Fahrzeugkonzepte. 
­,YZ[L4VKLSSL\UZLYLY,PNLURYLH[PVULUILÄUKLUZPJO
in der Testphase“, lässt Mario Kunz, Präsident des 
Vereins Ecodrive, wissen.
22. September 2017
Frankenstärke schwächt Tourismus weiter
Der anhaltend teure Schweizerfranken setzt dem 
Tourismus arg zu. Die Besucherzahlen sind im ersten 




Alles bleibt beim Alten
Die Studie „Swiss Environmental Behaviour“ der Uni 
Genf zeigt: Die Umwelt bereitet den  Schweizern Sor-
gen, allerdings wirkt sich dies nur sehr beschränkt auf 
deren Verhalten im Alltag aus.
2. Mai 2024
Ein Auto für das Ego
Batteriebetriebene Fahrzeuge bleiben in der Minder-
zahl, erfreuen sich aber dank vielen Funktionen und 
futuristischer Verpackung grosser Beliebtheit beim 




Die kalten Wintertemperaturen lassen die Nachfrage 
UHJO;YLPIZ[VɈLUZJO^HURLU^PLZLS[LUa\]VY+PL=V-
latilität verunsichert viele und man fragt sich, wo sich 
der Preis wieder einpendeln wird.
18. März 2030
Automobilsalon Genf gilt den „Fumern“
+PLLSLR[YVTVIPSL,\WOVYPLILÄUKL[ZPJOLPUTHSTLOY
auf dem Tiefpunkt – was man auch deutlich am Genfer 
Autosalon spürt: Weniger Austeller und weniger Besu-
cher am eDrive-Tag.
     INFO     









Relative Preis-Leistungs-Fähigkeit elektromobiler Batterie-Technologie hoch
Mobilitätsbewusstsein in der Schweiz segmentiert vorhanden
Fortschritte Ladeinfrastrukturentwicklung hoch
Veränderungsgrad gesellschaftlicher Mobilitätsbedürfnisse tief
Grad des Nachhaltigkeitsbewusstseins hoch
KOSTENOPTIMIEREN-
DER BERUFSVERKEHR 




der Schweizer Energie- 










preise, höhere Preise  
für fossile Treibstoffe 
und begünstigendes 




Elektromobilität als  
kosteneffizienteste  
Mobilitätsform für be-
rufliche Vielfahrer in  
städtischen Gebieten, 
wie Arbeitspendler, be-




mobilität vom ökologisch 




Elektromobilität etabliert sich in der Schweiz, insbesondere in der beruflichen Mobilität. 
Der Durchbruch ist weniger auf Nachhaltigkeitsdenken oder Mobilitätsbewusstsein zu-
rückzuführen, sondern vielmehr auf das verwobene Zusammenspiel umweltpolitischer, 
technologischer und ökonomischer Gründe.
Als zentraler politischer Treiber lässt sich das enge Zusammenspiel der Schweizer Ener-
gie- und Verkehrspolitik identifizieren. Die überarbeitete Energiestrategie 2070 sieht in der 
Schweiz einen definitiven und fest geplanten Umstieg von atomaren auf erneuerbare Ener-
giequellen vor. Hierbei kommt auch der Elektromobilität eine Schlüsselrolle zu. Erste Mo-
dellversuche und -regionen haben gezeigt, dass Elektrofahrzeuge als dezentrale und flexi-
ble Energiespeicher durchaus einen stabilisierenden Effekt auf den Schweizer 
Stromhaushalt haben. Eine Tatsache, die umso wichtiger erscheint, als gerade neue er-
neuerbare Energie-Quellen wie Wind- oder Sonnenenergie starken zeitlichen und exogen 
bedingten Leistungsschwankungen unterliegen. Entsprechend der im Jahr 2009 einge-
führten «kostendeckenden Einspeisevergütung» für erneuerbare Energien erhalten des-
halb im Jahr 2030 Elektrofahrzeugbesitzer kostendeckende Speichervergütungen für 
Elektrofahrzeuge. Weitere insbesondere preisliche Faktoren lassen die Attraktivität der 
Elektromobilität zusätzlich ansteigen. So haben bereits sechs grosse Schweizer Städte 
Roadpricing-Systeme eingeführt, welche Elektrofahrzeuge im innerstädtischen Verkehr 
vergünstigt behandeln. Zudem sind auch die fossilen Treibstoffpreise erheblich angestie-
gen, währendem das Preisniveau für elektromobile Batterien aufgrund ökonomischer Ska-
leneffekte weiter gesunken ist. 
Insbesondere Vielfahrer mit klarem Kostenkalkül, wie sie in erster Linie im berufsmobilen 
Stadtverkehr anzutreffen sind, also Arbeitspendler, Betreiber geschäftlicher Flotten und 
privates Gewerbe, haben sich deshalb aus ökonomischen und pragmatischen Gründen 
für Elektromobilität entschieden. Wider alle Erwartungen der letzten Jahre hat sich Elekt-
romobilität vom ökologisch motivierten Luxusgut zur ökonomischen Notwendigkeit ge-
wandelt.
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Gesellschaft
Die Schweiz zählt im Jahr 2030 bereits rund 9,5 Millionen Einwohner. Die 10 Millionen 
Marke wird aller Wahrscheinlichkeit nach noch innerhalb der folgenden fünf Jahre erreicht 
werden. Auf vier Einwohner entfallen knapp zwei Autos. Rund ein Drittel davon ist elekt-
risch betrieben. Elektromobilität hat den Nischenstatus damit definitiv überwunden. 
Die Lebenshaltungskosten in den Schweizer Städten sind weiter stark angestiegen. Die 
Grundstückpreise und damit auch die privaten Mieten sind auf schwindelerregende Höhen 
geklettert. Der Leidtragende ist der Mittelstand, der zwar in den inner- und vorstädtischen 
Zonen arbeitet, sich aber aufgrund der finanziellen Verhältnisse immer mehr gezwungen 
gesehen hat, sich ausserhalb der Kernstädte niederzulassen. Viele Beschäftigte mussten 
und müssen täglich von zuhause zur Arbeitsstelle in der Innenstadt pendeln und sind da-
durch zum Opfer ihresgleichen geworden: Stau und stockender Verkehr haben sich über 
die Jahre nicht nur in Volumen sondern auch in zeitlicher Dimension stark ausgeweitet. Vor 
allem bei privaten und auf MIV angewiesenen Arbeitspendlern und beruflich-gewerblichen 
Vielfahrern hat dies zu einem starken Bedürfnis nach effizienteren und günstigeren Mobili-
tätslösungen geführt.
Politik & Ökologie
In dieser angespannten Lage der hochmobilen Schweizer Gesellschaft finden neue Infra-
strukturprojekte wieder mehrheitsfähigen Anklang, trotz öffentlichen Widerstands gegen 
die damit verbundenen höheren Mobilitäts- und Transportpreise. Hochleistungskorridore, 
neue Parkhäuser und umfassende Massnahmenpakete für den weiteren Ausbau des öf-
fentlichen Verkehrs werden geplant und umgesetzt oder zumindest angekündigt. Diese 
Bemühungen konnten mit der Verknappung des Platzes auf Strasse und Schiene jedoch 
nicht mithalten. Um das Problem der Strassenbelastung in den Griff zu bekommen und 
unter grossem wirtschafts- und gewerbepolitischen Druck haben verschiedene Städte 
Roadpricing-Systeme eingeführt, welche zumindest die urbanen Kernzonen vom Verkehr 
haben entlasten können. In diesem angespannten Klima konnte die in den letzten Jahren 
immer stärker gewordene Elektromobilitäts-Lobby einige politisch-regulatorische und ver-
kehrsplanerische Durchbrüche erringen. So erwirkten sie bei den grössten Schweizer 
Städten den vergünstigten und erleichterten Zugang zu Kernzonen durch reduzierte 
Roadpricing-Tarife und streckenweise separate Spurführungen für private und gewerbli-
che Elektrofahrzeuge (trotz verkehrslenkungs-neutralisierender Effekte). Weitere Erleichte-
rungen lassen sich heute durch gepoolte Fahrzeugnutzung erreichen, indem verschiedene 
Personen bzw. Firmen die städtischen Grenzen gemeinsam überqueren.
Rund die Hälfte  
aller Einwohner  
besitzt ein Auto, 
wobei jedes dritte 
davon elektrisch  
betrieben ist.
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Allgemein scheinen sich Umwelt- und Energiepolitik zu den dominanten Wahlkampfthe-
men des Jahrhunderts zu entwickeln, nicht nur auf dem globalen, sondern auch dem 
Schweizer Politparkett. Ihre thematischen Grenzen scheinen sich zunehmend zu verwi-
schen. Mit Bezug auf die neuen global ausgehandelten CO2-Reduktionsziele hat auch die 
auf Schweizer Bundesebene angesiedelte Energiestrategie 2070 den vollständigen Um-
stieg auf erneuerbare Energieproduktion zum Ziel. Bereits heute stammt 14% des einge-
speisten Stroms aus neuen erneuerbaren Energiequellen wie Solarstrom oder Windkraft.
Technologie
Elektrizität aus nachhaltiger Erzeugung stellt die Infrastrukturbetreiber vor eine grosse He-
rausforderung: Bedingt durch externe natürliche Einflüsse wie Sonne, Wind, Wasser etc., 
sind sie vielfach nicht oder nur schwer planbar bzw. auf Abruf verfügbar. Im Umgang mit 
dieser fluktuierenden Einspeisung kommt der intelligenten Stromnetzinfrastruktur eine 
zentrale Rolle zu. Einmal mehr profitiert die Schweiz von der Stärke und Internationalität 
ihres Forschungs- und Entwicklungsstandorts. Im Jahr 2030 ist das Land auf halbem 
Wege zu einem Smart Grid. Einige Teile des Schweizerischen Hoch- und Mittelspan-
nungsnetzes wurden bereits mit intelligenten Technologien ausgestattet und zusätzliche 
Netzinfrastrukturen befinden sich in Planung und Umsetzung. Auch in vielen Haushalten 
befinden sich intelligente Stromzähler, sogenannte Smart Meter, die Nutzern und Betrei-
bern unmittelbare Feedbacks über Energieverbrauch und -bedarf geben. 
Eine der grössten Herausforderungen bleibt jedoch nach wie vor die Zwischenspeicherung 
der angefallenen erneuerbaren Energie. Die Pumpspeicherkraftwerke in der Schweiz leisten 
ihren Beitrag zum Lastenausgleich, sind jedoch in ihren Kapazitäten zu beschränkt. For-
schungs-, Entwicklungs- und Förderaktivitäten im Bereich Speichertechnologien werden 
deshalb weiter massiv intensiviert. Nach ersten erfolgreichen Pilotprojekten wird im Jahr 
2030 so auch das «Vehicle-to-Grid Konzept» (V2G) stark gefördert. Es sieht vor, dass Be-
sitzer ihre Elektrofahrzeuge über das häusliche oder firmeneigene Stromnetz als dezentrale 
Kleinspeicher in das intelligente Stromnetz miteinbringen und so Lastabwurf und Rückspei-
sung durch die Energieanbieter ermöglichen. Im Gegenzug sollen sie von geeigneten kom-
pensatorischen Massnahmen ökonomisch profitieren können. Erschwerend wirkt sich hier-
bei jedoch aus, dass im Bereich der elektromobilen Batterie-Technologien bis heute keine 
grösseren Leistungsdurchbrüche erzielt werden konnten, wenngleich ein durchschnittli-
ches Elektroauto heute mit einer Ladung problemlos 150 Kilometer zurücklegen kann. Hin-
gegen haben optimierte Her- und Bereitstellungsprozesse sowie ökonomisch bedingte 
Skaleneffekte zu einer starken Senkung der durchschnittlichen Batteriekosten geführt, was 
sich letztlich auch auf die Endverkaufspreise der Elektrofahrzeuge ausgewirkt hat.
Ökonomie
Die Schweizer Wirtschaft erfreut sich nach wie vor grosser Robustheit und Gesundheit. 
Die wiedergewonnene Stabilität nach der angespannten Währungs- und Wirtschaftslage 




Das ans Stromnetz 
angeschlossene 
Elektrofahrzeug 
dient als kleinster 
Zwischenspeicher 
für Lastspitzen im 
Netz. Bei Unterlast 
wird Strom in den 
Batterien gespei-
chert, welcher bei 
Überlast wieder  
abgezogen werden 
kann.
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von dem die Schweiz noch heute profitiert. Die Cleantech Förderinitiativen und -gelder, 
welche in den letzten 20 Jahren in Richtung «sauberer Technologien» geflossen sind, zei-
gen heute ihre Wirkung. Es hat sich hieraus ein ernstzunehmender Wirtschaftszweig ent-
wickelt, welcher heute von Cluster-Effekten profitieren kann, wie man es bisher nur vom 




Privates Kleingewerbe (mit Taxiunternehmen) und betriebliche Unternehmensflotten sind 
meist auf den MIV angewiesen und deshalb in hohem Masse von Verkehrsbelastung, Staus 
und infrastrukturellen Engpässen betroffen. Längst geht es nicht mehr nur um mobilitätsbe-
dingte zeitliche und finanzielle Kosten, die selbst zu tragen sind, sondern auch um grund-
sätzliche Qualitätsanforderungen gegenüber Geschäftspartnern, Kunden und eigenen Mit-
arbeitern, die nicht mehr eingehalten werden können. Entsprechend zählen diese beiden 
Mobilitätssegmente zu den grössten Profiteuren der Elektromobilität. Einmal umgestiegen 
auf Elektrofahrzeuge geniessen sie aufgrund der Vorzugskonditionen sowie der tieferen 
TCO (Total Cost of Ownership: tiefere Gestehungs- und Betriebskosten) entscheidende fi-
nanzielle und logistische Vorzüge im Stadtverkehr. In der Summe ist das Elektrofahrzeug für 
privates Kleingewerbe und Unternehmensflotten die ökonomisch logische Wahl.
Die infrastrukturellen Engpässe auf Strassen und Schienen verlangen von den privaten 
städtischen Arbeitspendlern viel ab, sowohl in zeitlicher und nervlicher als auch in finanzi-
eller Hinsicht. Die Möglichkeit, von den finanziellen und logistischen Vorzügen der Elektro-
mobilität zu profitieren, erscheint vielen attraktiv genug, um auf diese umsteigen. Einige 
Tagespendler nutzen zusätzlich auch die Möglichkeit des Fahrten-Poolings. Insgesamt 
erscheint ihnen die Elektromobilität als pragmatischer Kompromiss zwischen mobiler Be-
quemlichkeit und Kosteneffizienz.
Bereitstellung der Fahrzeuge
Die Wertschöpfungsarchitektur im Mobilitätssektor hat sich bis ins Jahr 2030 massgeblich 
verändert. Automobilhersteller sehen sich heute einer anderen Marktsituation als früher 
gegenüber. Die räumlichen und infrastrukturellen Grenzen der metropolitanen Schweiz 
scheinen immer mehr zu den Absatzgrenzen für Fahrzeuge zu werden. Absatz- und mar-
genseitig zugesetzt hat auch das veränderte Kaufverhalten der beruflich und gewerblich 
Mobilen und der Flottenkäufer, welche die Fahrzeuge zusehends nicht nur gepoolt nutzen, 
sondern auch geteilt kaufen. Ein weiterer wettbewerbsstrategischer Faktor hat deren 
Marktposition zusätzlich geschwächt: Während der Automobilhersteller vor 20 Jahren als 
der grösste Integrator der automobilen Wertschöpfungskette galt, sieht er sich heute einer 
zunehmenden Dominanz angebotsübergreifender Mobilitätsvermarkter, auch in Form so-
genannter «Contractors» (Geschäftskunden), gegenüber. Sie haben sich als professionelle 
Automobil- und Mobilitätseinkäufer zwischen die traditionellen Automobilhersteller und 













Die Fahrzeugvielfalt im elektromobilen Umfeld ist über die letzten 20 Jahre stark ange-
wachsen. Grössere Innovationsschritte lassen sich hingegen weniger im Bereich der An-
triebs- und Batteriesysteme ausmachen, als vielmehr in designseitigen und materialtech-
nologischen Neuerungen. Fernab des klassischen Fahrzeugmarktes gibt es eine Reihe 
von Nischenanbietern, die sich auf elektromobile gewerbliche Kleinnutzfahrzeuge und 
-transporter für spezifische Anwendungen aller Art konzentrieren. Es haben sich auch ei-
nige Spezialitätenanbieter etablieren können, die für entsprechende Fahrzeuge modulare 
Umrüst- und Aufsatzsysteme entwickelt haben. Ein mehrsitziges Gewerbefahrzeug wird 
somit in kurzer Zeit zu einem Kleintransporter mit offener Ladefläche oder kleinem Last-
kran umgerüstet. 
Bereitstellung der Infrastruktur & Energie
Der Aufbau und Betrieb einer funktionsfähigen Ladeinfrastruktur wird stark von nationalen 
Energieunternehmen und lokalen Energieversorgungsunternehmen vorangetrieben. Unter 
dem vorhandenen umwelt- und energiepolitischen Druck haben sie ein evidentes Interes-
se daran, Smart-Grid-taugliche Ladestationen grossflächig zu betreiben, um die dezentra-
len Speicherkapazitäten der Elektrofahrzeuge für ihr Lastmanagement nutzen zu können. 
Hier profitieren sie von ihren umfassenden Kompetenzen im Bereich des netz-, nutzer- 
und fahrzeugübergreifenden Energiemanagements, welches zur gezielten Nutzung von 
V2G unabdingbar ist.
Da die intelligenten Ladeschnittstellen zusätzliche Investitionen erfordern und private Fahr-
zeughalter für die Einbindung eines bzw. des eigenen Elektromobils in das Stromnetz zusätz-
lich motiviert werden sollen, müssen förderpolitische Anreize gesetzt werden. Ein erster, 
wenngleich umkämpfter Schritt hierzu wurde bereits zwei Jahre zuvor realisiert: Mittels kos-
tendeckender Speichervergütung für Elektrofahrzeuge (KSV) werden den Betreibern entspre-
chender Fahrzeuge und Infrastrukturen garantierte Vergütungstarife für die dezentrale Ein- 
und Rückspeisung von Strom angeboten. Es zeigt sich, dass die KSV wie erwartet von 
privaten Pionieranwendern in Anspruch genommen wird. Als überraschend gross hat sich 
jedoch auch die Nachfrage seitens der grossen und grössten Flottenbetreiber herausgestellt. 
Auch sie möchten von den finanziellen Vorzügen des Förderinstruments profitieren, ganz zur 
Freude der Energiedienstleister.Erstaunlich viele der (halb-)öffentlichen Ladestationen wurden 
bisher noch nicht für den V2G-Einsatz umgerüstet, aber immerhin ist deren Abdeckungsgrad 
in den letzten Jahren gerade in den städtischen Zonen stark angewachsen. Tankstellen, 
Bahnhöfe und öffentliche Parkplätze wurden mit Schnellladesystemen neuester Generation 
ausgerüstet. Die Abrechnung findet entweder im Rahmen der bereits gekauften Mobilitätspa-
kete statt, wird mittels Flatrate-System abgegolten oder kann der monatlichen Stromabrech-
nung des eigenen Haushaltes via Smartcard-System belastet werden. 
Dienstleistungen
Zentrale Akteure sind die integrierten Mobilitätsdienstleister für private und «Contractors» 
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Mobilitätssegment immer mehr zum «Face to the Customer». Die spezialisierten Unterneh-
men bieten dem mobilen End- oder Geschäftskunden umfassende Mobilitätsberatung, 
abgestimmt auf seine eigene Mobilitätssituation (Strecken, Zeiten, Verkehrsmittel, Kapazi-
täten) und Mobilitätspräferenzen (schnell, ökologisch, bequem, preiswert) an. Mit noch 
mehr Erfolg vermarkten die Dienstleister aber direkt «Mobilität aus einer Hand», Mobilitäts-
pakete, welche aus einem Mix unterschiedlicher Leistungsbestandteile für optimierte 
Mobilität bestehen. Die einzelnen Bestandteile werden in der Regel bei vorgelagerten An-
bietern wie Fahrzeugherstellern, Infrastrukturdienstleistern oder Stromproduzenten men-
genverhandelt eingekauft und dann zu Paketen gebündelt. 
Die Mobilitätspakete umfassen vielfältige Produkte und Dienstleistungen, die von der Fi-
nanzierung, Bereitstellung und Wartung eigener oder geteilter Fahrzeuge und Ladeinfra-
strukturen (V2G-fähig oder nicht) über die mixoptimierte Stromversorgung bis hin zu Ver-
sicherungs- und Wartungsverträgen und ÖV-Kombi-Optionen reichen. Je nach Bedürfnis 
können die Pakete in günstigeren Standard-Formaten («Rundum-sorglos»), hochindividu-
alisiert («exklusiv») oder teilindividualisiert («smart») bezogen werden. 
Während sich bei den privaten Berufsverkehrenden meist festpreisliche Abonnementssyste-
me durchgesetzt haben, setzt das private Gewerbe vermehrt auf Contracting-Lösungen und 
kommt somit nicht nur in den Genuss von zeit-, qualitäts- und risikooptimierter Mobilität 
sondern auch tieferen und besser kalkulierbaren Mobilitätskosten. Es erstaunt nicht, dass 
einige «Contractors» immer mehr auch grosse Flottenkunden für ihre Dienste und Produkte 
begeistern können, sofern sie nicht ohnehin schon aus diesen Grossflotten hervorgegangen 
sind. Weitere integrierte Mobilitätsdienstleister sind auch aus öffentlichen Verkehrsbetrieben 
sowie regionalen Energieversorgungs- und IKT-Unternehmen erfolgreich hervorgegangen. 
Neben den grossen integrierten Mobilitätsdienstleistern konnten sich weitere produkte- und 
zielgruppenspezialisierte Nischendienstleister und Mobilitätsberater erfolgreich etablieren. 
Auch im Bereich des Fahrten-Poolings haben sich neue innovative Geschäftsmodelle im 
C2C-, B2C- oder B2B-Segment entwickelt. Einige dieser Anbieter beginnen nun zusehends 
mit Sharing-Diensten zu «Collaborative Mobility» zu verschmelzen.
Öffentliche Hand
Die öffentliche Hand nimmt grossen Einfluss auf Wirtschaft und Gesellschaft. Die Energie-
strategie 2070 führt zu indirektem Druck, mehr Elektrofahrzeuge einzusetzen und diese in 
das intelligente Stromnetz mit einzubinden. 
Verschiedene Lenkungsmassnahmen zielen darauf ab, den fossilen Freizeitverkehr aus 
den Städten zu verbannen. Roadpricing führt in einem ersten Schritt dazu, dass sich das 
Befahren von Stadtstrassen aus finanzieller Sicht nur noch selten lohnt. Elektroautos kom-
men in den Genuss von Vorzugskonditionen. Die ladeinfrastrukturellen Möglichkeiten auf 
(halb-)öffentlichem und privatem Grund in den Städten sind schon gut, werden aber punk-
tuell noch immer ausgeweitet bzw. ausgebaut werden. 
Mobilitätsdienst-
leister bieten dem 

















Gewerbe und Unternehmens - 
flotten. Privates Kleingewerbe (mit 
Taxiunternehmen) und Unterneh-
mensflotten zählen zu den grössten 
Profiteuren der Elektromobilität. Ein-
mal umgestiegen auf Elektrofahrzeu-
ge geniessen sie aufgrund der Vor-
zugskonditionen im Verkehr sowie 
der tieferen TCO (Total Cost of 
Ownership) grosse finanzielle und 
logistische Vorzüge. In der Summe ist 
das Elektrofahrzeug für sie die ökono-
misch logische Wahl.
Traditionelle Fahrzeughersteller. 
Während der Automobilhersteller vor 
20 Jahren als der grösste Integrator 
der automobilen Wertschöpfungsket-
te galt, sieht er sich heute einer 
zunehmenden Marktmacht der ange-
botsübergreifenden Mobilitätsdienst-
leister gegenüber. Für die Hersteller 
verlagern sich die Marktanteile des 
privaten B2C-Markt zunehmend in 
den B2B-Bereich. Die Fahrzeugviel-
falt im elektromobilen Umfeld ist über 
die letzten 20 Jahre stark angewach-
sen. Die vielversprechendsten Neue-
rungen sind design- und material-
technologischer Natur.
Private Haushalte / Privatlader. 
Das Fahrzeug wird vorwiegend 
zuhause oder am Arbeitsplatz gela-
den. Mittels kostendeckender Spei-
chervergütung (KSV) werden den 
Betreibern Smart-Grid-eingebunde-
ner Fahrzeuge garantierte Vergütung-
starife für die dezentrale Ein- und 
Rückspeisung von Strom angeboten. 
Die KSV wird insbesondere von pri-
vaten Pionieranwendern und grösse-
ren Flottenbetreibern in Anspruch 
genommen.
Integrierte Mobilitätsdienstleis-
ter / Contractors. Sie bieten priva-
ten, gewerblichen oder betrieblichen 
Berufsverkehrenden umfassende 
Mobilitätsberatung und abgestimmte 
Mobilitätspakete an. Diese können in 
günstigeren Standard-Formaten 
(«Rundum-sorglos»), hochindividuali-
siert («exklusiv») oder teilindividuali-
siert («smart») bezogen werden. Im 
Zentrum stehen dabei Abonne-
ments- oder Contracting-Systeme. 
Zunehmend werden auch grosse 
Flottenkunden adressiert. 
Arbeitspendler und Individual-
verkehrende. Die infrastrukturellen 
Engpässe auf Strassen und Schienen 
verlangen von den privaten städti-
schen Arbeitspendlern viel ab. Die 
Möglichkeit, von den finanziellen und 
logistischen Vorzügen der Elektromo-
bilität zu profitieren, erscheint vielen 
attraktiv genug, um auf diese umzu-
steigen. Einige Tagespendler nutzen 
zusätzlich auch die Möglichkeit des 
Fahrten-Poolings. Insgesamt 
erscheint ihnen die Elektromobilität 
als pragmatischer Kompromiss zwi-
schen mobiler Bequemlichkeit und 
Kosteneffizienz.
Nischenanbieter für gewerbliche 
Fahrzeuge. Fernab des klassischen 
Fahrzeugmarktes gibt es eine Reihe 
von Nischenanbietern, die sich auf 
elektromobile gewerbliche Kleinnutz-
fahrzeuge und -transporter für spezi-
fische Anwendungen aller Art kon-
zentrieren. Auch modulare Umrüst- 
und Aufsatzsysteme für diese erfreu-
en sich grosser Beliebtheit.
Betreiber (halb-)öffentlicher 
Ladestationen. Viele der (halb-)
öffentlichen Ladestationen wurden 
bisher noch nicht für den V2G-Ein-
satz umgerüstet. Immerhin ist deren 
Abdeckungsgrad in den letzten Jah-
ren gerade in den städtischen Zonen 
stark angestiegen. Die Abrechnung 
findet entweder im Rahmen der 
bereits gekauften Mobilitätspakete 
statt, wird mittels Flat Rates abgegol-
ten oder kann der monatlichen 
Stromabrechnung des eigenen 
Haushaltes via Smartcard System 
belastet werden.
Spezialisierte Mobilitätsberater.
Neben den grossen integrierten 
Mobilitätsdienstleistern konnten sich 
auch medien-, produkte- oder ziel-
gruppenspezialisierte Nischendienst-
leister und Mobilitätsberater erfolg-
reich etablieren. Im Bereich 
Fahrten-Pooling haben sich neue 
innovative Geschäftsmodelle im 
C2C-, B2C- oder B2B-Segment ent-
wickelt. Einige beginnen nun mit eta-
blierten Sharing-Diensten zu «Colla-
borative Mobility» zu verschmelzen.
Finanzierer. Fahrzeuge werden 
immer weniger für privat-berufliche 
oder privat-gewerbliche Zwecke 
gekauft oder geleast. Vielmehr wer-
den diese im Rahmen der durch die 
integrierten Mobilitätsdienstleister 
angebotenen Mobilitätspakete bean-
sprucht. Der Kauf wird von den 
Dienstleistern selbst oder deren vor-
gelagerten Finanzierungsunterneh-
men finanziert.
EVUs / Energieunternehmen. 
Unter hohem politischen Druck trei-
ben nationale Energieunternehmen 
und lokale Energieversorgungsunter-
nehmen den Ausbau des intelligen-
ten Stromnetzes voran. Sie haben 
ein evidentes Interesse daran, Smart-
Grid-taugliche Ladestationen gross-
flächig zu betreiben, um die dezent-
ralen Speicherkapazitäten der 
Elektrofahrzeuge für ihr Lastmanage-
ment nutzen zu können. Sie profitie-
ren von ihren umfassenden Kompe-
tenzen im Bereich des netz-, 
nutzer- und fahrzeugübergreifenden 
Energiemanagements.
ÖFFENTLICHE HAND
Die Energiestrategie 2070 führt zu 
einem indirekten Druck, mehr Elektro-
fahrzeuge einzusetzen und diese in 
das intelligente Stromnetz mit einzu-
binden. Das vielerorts eingeführte 
Roadpricing bevorzugt Elektromobili-
tät in den Innenstädten. Die ladeinfra-
strukturellen Möglichkeiten auf (halb-)
öffentlichem und privatem Grund in 











Es sind nicht die Fahrzeughersteller, die für die 
grosse Überraschung am diesjährigen Autosalon 
sorgten, sondern es ist die Stadt Genf, die mit der 
Einführung des Roadpricing ein Signal gesetzt hat. 
Sie forciert damit die Absage an den MIV in den 
Kernzonen. Aber auch in Genf werden Zugeständ-
nisse an die Elektromobilität gemacht. Genf hatte 
sich am längsten gegen diesen Trend gesperrt, 
folgt jetzt aber den fünf anderen grossen Städten 
der Schweiz, die ein entsprechendes Roadpricing 
bereits in den vergangenen Jahren eingeführt 
haben. Das Roadpricing ist ein weiterer Faktor, der 
zur Attraktivität der Elektrofahrzeuge beiträgt. Die 
Endkosten für Elektrofahrzeuge haben bereits dank 
günstigerer Batteriepreise, der kostendeckenden 
Speichervergütung sowie neuer kostensparender 
Mobilitätsdienstleistun-
gen stetig abgenommen. 
 Auf der Messe war 
deutlich zu sehen, dass 
Benzinfahrzeuge immer 
mehr zum Luxusge-
genstand werden, während die Elektrofahrzeuge 
jetzt zu den Arbeitstieren des Verkehrs geworden 
sind. Neben den früher dominierenden privaten 
PKWs sind an der heutigen Messe viele speziali-
sierte Berufsfahrzeuge ausgestellt. Messedirektor 
Hanspeter Künzli sprach von einer neuen Epoche: 
„Die Reaktionen auf die nationalen Stromgesetze 
haben durchgeschlagen und auch die neuen Mobi-
litäts-Modelle nachhaltig beeinflusst. Ökonomie ist 
heute Trumpf, nicht Prestige und PS.“ Im Bereich 
der Mobilitätsberatung und des Contractings zei-
gen heute wesentlich mehr Anbieter auf der Messe 
Präsenz. Sie zielen primär auf die beruflichen 
Flotten. Aber natürlich sind auch bei den privaten 
Elektromobilen viele Neuerungen an Design und 
Material zu sehen.
 Mobilität ist mit den Erhöhungen der Steuern, 
Abgaben und Treibstoffpreise zu einem ent-
scheidenden Kostenfaktor geworden, den sowohl 
Gewerbe als auch Private spüren. «Wer grössere 
betriebliche Fuhrparks zu verantworten hat, für 
den ist mehr denn je jeder gefahrene Kilometer 
margenrelevant“, hiess es in der Eröffnungsrede 
des Automobilverbandes. 
 Zugenommen haben auch Nutzfahrzeuge wie 
Kleintransporter und Minibusse auf Elektrobasis, 
von denen mittlerweile einige auch auf hybride 
Antriebe verzichten. Stattdessen sind die Batterie-
kapazitäten aufgerüstet 
worden. Die Einbindung 
der Batteriekapazitäten 
stehender Fahrzeuge 
ins Stromnetz wurde 
erleichtert, so dass diese nun ihren Beitrag zur 
Netzstabilität und zum eigenen Mobilitätsbudget 
auf denkbar einfache Weise leisten können.
 Hoch im Kurs stehen derzeit die „Mobilitäts-
pakete“. Mehrere Anbieter konkurrieren darum, für 
gewerbliche Flotten Rundum-Versorgung anzubie-
ten, die nicht nur Stromversorgung, Wartung und 
Einsatzmanagement, sondern auch Bereitstellung 
POLITIK UND BERUFSVERKEHR
SETZEN AUF ELEKTROMOBILITÄT 
Genau zum Start des Autosalons hat 
Genf ein neues Roadpricing-System 
eingeführt, das den Zugang zur Stadt 
einschränkt, elektromobile Fahrzeuge 
aber begünstigt. Der Berufsverkehr 
hat bereits auf diesen Trend reagiert, 
wie sich am Autosalon zeigt. Auch von 
der Politik wird der Umstieg auf das 
Elektrofahrzeug gefördert.










Die erste Sensation am diesjährigen Autosalon
war die Anfahrt: Eine saftige Gebühr für die
Erlaubnis, in die Stadt einzufahren.
Ausnahmen:
ELEKTROFAHRZEUGE,
denn sie fahren vergünstigt. Und auch hybride 
Fahrzeuge profitieren. Für einen der schönen, alten 
Sechszylinder hingegen liegt der Preis für den Weg 
in die Stadt nicht mehr viel unter dem Eintrittspreis 
für die Messe selbst. Die Politik setzt ganz klar auf 
Elektromobilität. Kein Wunder, dass Elektromobile 
bereits ein Drittel aller Fahrzeuge auf der Strasse 
ausmachen. Am Autosalon stellen sie die Benziner 
deutlich in den Schatten. Wir untersuchen in dieser 
Ausgabe, wie die Autohersteller sich auf die neue 
Politik einstellen. Unser Exklusivinterview mit Urs 
Schlüter, der wie kein Zweiter die Entwicklung der 
neuen Mobilitätskonzepte begleitet hat, zeigt die 
aktuellen Trends auf. Die Techniker unter unseren 
Redaktoren kamen dieses Mal nicht auf ihre Kosten. 
Sie mussten sich mehr mit Kalkulationen für Fahr-
zeugflotten beschäftigen als mit neuen Antriebs-
systemen oder elektronischen Gadgets. 






„Stromengpässe stehen dem Ausbau











Es sind nicht die Fahrzeughersteller, die für die 
grosse Überraschung am diesjährigen Autosalon 
sorgten, sondern es ist die Stadt Genf, die mit der 
Einführung des Roadpricing ein Signal gesetzt hat. 
Sie forciert damit die Absage an den MIV in den 
Kernzonen. Aber auch in Genf werden Zugeständ-
nisse an die Elektromobilität gemacht. Genf hatte 
sich am längsten gegen diesen Trend gesperrt, 
folgt jetzt aber den fünf anderen grossen Städten 
der Schweiz, die ein entsprechendes Roadpricing 
bereits in den vergangenen Jahren eingeführt 
haben. Das Roadpricing ist ein weiterer Faktor, der 
zur Attraktivität der Elektrofahrzeuge beiträgt. Die 
Endkosten für Elektrofahrzeuge haben bereits dank 
günstigerer Batteriepreise, der kostendeckenden 
Speichervergütung sowie neuer kostensparender 
Mobilitätsdienstleistun-
gen stetig abgenommen. 
 Auf der Messe war 
deutlich zu sehen, dass 
Benzinfahrzeuge immer 
mehr zum Luxusge-
genstand werden, während die Elektrofahrzeuge 
jetzt zu den Arbeitstieren des Verkehrs geworden 
sind. Neben den früher dominierenden privaten 
PKWs sind an der heutigen Messe viele speziali-
sierte Berufsfahrzeuge ausgestellt. Messedirektor 
Hanspeter Künzli sprach von einer neuen Epoche: 
„Die Reaktionen auf die nationalen Stromgesetze 
haben durchgeschlagen und auch die neuen Mobi-
litäts-Modelle nachhaltig beeinflusst. Ökonomie ist 
heute Trumpf, nicht Prestige und PS.“ Im Bereich 
der Mobilitätsberatung und des Contractings zei-
gen heute wesentlich mehr Anbieter auf der Messe 
Präsenz. Sie zielen primär auf die beruflichen 
Flotten. Aber natürlich sind auch bei den privaten 
Elektromobilen viele Neuerungen an Design und 
Material zu sehen.
 Mobilität ist mit den Erhöhungen der Steuern, 
Abgaben und Treibstoffpreise zu einem ent-
scheidenden Kostenfaktor geworden, den sowohl 
Gewerbe als auch Private spüren. «Wer grössere 
betriebliche Fuhrparks zu verantworten hat, für 
den ist mehr denn je jeder gefahrene Kilometer 
margenrelevant“, hiess es in der Eröffnungsrede 
des Automobilverbandes. 
 Zugenommen haben auch Nutzfahrzeuge wie 
Kleintransporter und Minibusse auf Elektrobasis, 
von denen mittlerweile einige auch auf hybride 
Antriebe verzichten. Stattdessen sind die Batterie-
kapazitäten aufgerüstet 
worden. Die Einbindung 
der Batteriekapazitäten 
stehender Fahrzeuge 
ins Stromnetz wurde 
erleichtert, so dass diese nun ihren Beitrag zur 
Netzstabilität und zum eigenen Mobilitätsbudget 
auf denkbar einfache Weise leisten können.
 Hoch im Kurs stehen derzeit die „Mobilitäts-
pakete“. Mehrere Anbieter konkurrieren darum, für 
gewerbliche Flotten Rundum-Versorgung anzubie-
ten, die nicht nur Stromversorgung, Wartung und 
Einsatzmanagement, sondern auch Bereitstellung 
POLITIK UND BERUFSVERKEHR
SETZEN AUF ELEKTROMOBILITÄT 
Genau zum Start des Autosalons hat 
Genf ein neues Roadpricing-System 
eingeführt, das den Zugang zur Stadt 
einschränkt, elektromobile Fahrzeuge 
aber begünstigt. Der Berufsverkehr 
hat bereits auf diesen Trend reagiert, 
wie sich am Autosalon zeigt. Auch von 
der Politik wird der Umstieg auf das 
Elektrofahrzeug gefördert.









MH: Halten Sie es für richtig, dass die Wirtschaft 
das Roadpricing unterstützt? 
 U.S.: Sagen wir einmal, die Wirtschaft hat sich 
darauf eingestellt. Sie anerkennt die Rahmenbedin-
gungen, die der Staat gesetzt hat. Da gab es Murren 
im Hintergrund, bestimmt. Umstellungen schaffen 
Unruhe und Kosten. Das ist heute erledigt. Viele 
sehen heute ein, dass erst das Roadpricing Ruhe, 
Planbarkeit und Zuverlässigkeit im städtischen 
Verkehr hat schaffen können. Und Wirtschaft und 
Gewerbe sind mehr denn je darauf angewiesen.
MH: Gewinner sind die Hersteller der Elektro-
fahrzeuge? 
 U.S.: Ganz eindeutig. Das Gerede von der Ben-
zinlobby, die die Umstellung auf Elektrofahrzeuge 
verhindert, ist vom Tisch. Einige Autobauer waren 
schneller bei der Umstellung und sind die Gewin-
ner, die Bummler tun sich heute immer schwerer.
MH: Hätte die Elektromobilität den Durchbruch 
auch ohne Smart Grid, CO2-Abgabe und andere 
gesetzliche Massnahmen geschafft? 
 U.S.: Vermutlich nein. Es brauchte die Energie-
strategie Schweiz 2050, die politischen Entscheide, 
die Förder- und Belastungsmassnahmen wie z.B. 
die KSV oder die CO2-Abgabe. Letzten Endes ging es 
über den Geldbeutel. Für den Grossteil der beruf-
lichen Vielfahrer, welche auf ein eigenes Fahrzeug 
angewiesen sind, wurden die Treibstoffe schlicht 
zu teuer, und das Roadpricing erledigte den Rest.
MH: Verkehrsplaner sprechen von einem bedenk-
lichen Trend: Arbeitspendler scheinen ihr Elektro-
fahrzeug auch gerne mal wieder dem öffentlichen 
Verkehr vorzuziehen...? 
 U.S.: Im ÖV hinkt das Sitzplatzangebot ja 
stets der Nachfrage hinterher. Da kann das An-
gebot noch so erweitert werden, es bleibt bei der 
Überfüllung. Das hat viele zurück in den Individu-
alverkehr getrieben und zum Neubau von Strassen 
geführt. Die Debatten um Parkplatzneubauten und 
die Investitionen in die neuen Ladeinfrastrukturen 
in den grossen Städten sind Ihnen bestimmt noch 
in Erinnerung. Die Umsetzung dieser Massnahmen 
waren alle Einladungen dazu, das Auto auch im 
Stadtverkehr zu benutzen. 
MH: Heute gibt es ja eine Art Retro-Bewegung, die 
Leute … 
 U.S.: … ja, insbesondere die Jungen finden es 
cool, mit dem alten Qualmer der Eltern aufs Land 
zu fahren und dort aufs Pedal zu drücken. Sie 
nehmen auch hohe Bussen dafür in Kauf. Sie wollen 
Tempo spüren und Lärm hören. Insgesamt ist das 
aber eine Randerscheinung. 
MH: Manche sagen, die Begeisterung für die Elekt-
romobilität habe abgenommen. 
 U.S.: Das stimmt so nicht: E-Mobilität ist zur 
Notwendigkeit geworden. Für den Berufsverkehr 
gibt es derzeit keine echte Alternative zu ihr. Die 
Verbrennungsvehikel werden im urbanen Raum im-
mer teurer, für den ökonomisch denkenden Pendler 
ebenso wie fürs Gewerbe und die betrieblichen 
Flotten der Unternehmen.
MH: Heute sei es sogar wieder günstiger, kleine Wa-
gen mit Verbrennungsmotor zu fahren als E-Autos, 
rechnen einige Anbieter hier an der Messe vor. Was 
sagen Sie dazu? 
 U.S.: Was die verheimlichen: Es lohnt sich 
erst bei Fahrten ab 550 Kilometern Fahrdistanz. 
Wer fährt dies schon regelmässig in einem kleinen 
Wagen? Nein, die Verbrennungsmotoren gehören 
für mich persönlich definitiv der Vergangenheit an. 
Was wir dort sehen, ist reine Nostalgie.
MH: Herr Schlüter, wir danken Ihnen für das
Gespräch. 
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des Fahrzeugs sicherstellen. Der traditionelle 
Fahrzeug-Kauf und Leasing-Modelle sind dabei 
ganz offensichtlich auf der Verliererstrasse. Diese 
Versorgungspakete lassen sich als ein Angebot 
zum Outsourcen der gesamten betrieblichen 
Fuhrparks verstehen, vom Schneeräumgerät bis 
zum CEO-Dienstwagen. Besonders innovativ ist das 
international tätige Schweizer Unternehmen «Smart 
Mobility», das mit interaktiven Film-Simulationen, 
Testangeboten und vergleichsweise günstigen Prei-
sen aufwartete. Auch das «Rundum-sorglos Paket» 
des Südschweizer Anbieters «All Inclusive Mobili-
ty» ist interessant, speziell für Unternehmen mit 
kleinerem Flottenbedarf. 
 Begeistert von den vielen Angeboten zur integ-
rierten Mobilität zeigte sich Nationalrätin Henriette 
von Weiningen. Sie sei «weiss Gott keine Grüne», 
gab die Limousinen-Fahrerin zu Protokoll, und 
wirtschaftliches Wachstum und Wohlstand seien 
ihr schon immer wichtig gewesen. Aber regulative 
Eingriffe in den Verkehr wie das Roadpricing seien 
notwendig geworden, damit die Wirtschaft weiter 
funktionieren könne: „Das ist mit Wachstum kom-
patibel. Mehr Vielfalt bei den 
Mobilen und mehr Mobilität 
sind möglich. Es braucht 
intelligente Lösungen, wie 
wir sie heute an der Messe 
sehen.“ 
 Die Nationalrätin ver-
wies auf den Stand ihres Sohnes Adalbert von Wei-
ningen, an dem sich dessen internationales Ener-
gieforschungsunternehmen AvW präsentiert. Es hat 
vor 9 Jahren einen technologischen Meilenstein in 
der Geschichte des um Elektromobilität erweiter-
ten Smart Grids setzen können. Die Software AMEI 
(„Artificial Mobile Energy Intelligence“) aus diesem 
Hause setzt noch heute die Standards, wenn es 
um die intelligente Einbindung der elektromobilen 
Speicher in das Stromnetz geht. Der Clou: Sie ba-
siert auf künstlicher Intelligenz. Die Software lernt 
nicht nur aus den vergangenen Belastungen des 
Stromnetzes sondern auch aus dem Ladeverhalten 
der eingebundenen Elektrofahrzeughalter und op-
timiert sich permanent selbst. Von Weiningen darf 
am diesjährigen Autosalon mit etwas Verspätung 
den Innovationspreis 2030 in Empfang nehmen.  
 Wer also während der Pendler-Peak-Zeiten 
selber nicht unterwegs ist, sein Mobil aber als 
Speicher ans Netz anschliesst, kann Speicherver-
gütungs-Punkte auf seinem Energie- oder Mobili-
tätskonto erhalten. Auch dies ist von Weinigen zu 
verdanken. Autosalon-Direktor Hanspeter Künzli 
ist überzeugt: «Diese Innovation war entscheidend 
für die Entwicklung der Elektromobilität, und sie 
verdient diesen Preis.» 
Der Autosalon dauert noch bis nächsten Sonntag. 
Am einfachsten gelangen Sie mit dem Kombi-
Angebot unseres Verlags zur Messe:
www.mobilitaetheute.ch
Der Automobilingenieur und Swiss-
Emob-Präsident Urs Schlüter erklärt 
»Mobilität Heute« im Interview, 
wie sein Verband mit Problemen 
umzugehen gedenkt, was er von 
Politik und Wissenschaft erwartet und 
was er von den neuen integrierten 
Mobilitätsprodukten hält. Trotz 
wachsendem Bedarf an Strom hält 
er Engpässe in der Schweiz nicht für 
wahrscheinlich.
Ein Interview von Marianne Fahrfort
Mobilität Heute: Urs Schlüter, es gibt immer mehr 
Elektromobile in der Schweiz. Ist die Kapazitäts-
grenze für den Stromverbrauch bald erreicht? 
 Urs Schlüter: Das ist kaum anzunehmen. Es 
sind neue Kraftwerke in Betrieb genommen worden 
und die neuen Fahrzeuge sind sehr viel effizienter. 
Auch die Ballungen der Stromnachfrage aufgrund 
gleicher Pendlermuster – die wollen ja alle zur 
gleichen Zeit laden – haben wir heute dank dezen-
traler Steuerungsintelligenz bestens im Griff. Wir 
halten noch einigen Zuwachs an Elektromobilen 
aus. Stromengpässe stehen jedenfalls dem Ausbau 
der Elektromobilität nicht im Wege. 
MH: Das Mobilitätsbedürfnis der Menschen wächst 
ungebremst. Gibt es keine Grenzen? 
 U.S.: Seit 16 Jahren treibt der Bund die Ener-
giestrategie 2050 aktiv voran. Seitdem ist viel 
passiert. Aber nicht genug. Hinsichtlich Strompro-
duktion aus erneuerbaren Energien wären natürlich 
mehr Stauseen und Wasserkraftwerke, mehr Solar- 
und Windenergie, mehr dezentrale Speichermög-
lichkeiten und schnellere Entwicklungen bei den 
intelligenten Netzen nötig.
MH: Das Roadpricing scheint nicht mehr den po-
litischen Sprengstoff zu bilden wie bei der ersten 
Einführung. Wird es akzeptiert? 
 U.S.: Der Verkehr in der Stadt hat sich ge-
wandelt und selbst die grössten Autofans sehen 
heute den Vorteil eines geräusch- und abgasfreien 
Verkehrs. Städte im Ausland wie Amsterdam waren 
uns hier schlicht um Jahre voraus. Wer täglich in 
die Stadt will, fährt heute ÖV oder elektrisch. Ich 




noch heute die 
Standards.
„STROMENGPÄSSE





MH: Halten Sie es für richtig, dass die Wirtschaft 
das Roadpricing unterstützt? 
 U.S.: Sagen wir einmal, die Wirtschaft hat sich 
darauf eingestellt. Sie anerkennt die Rahmenbedin-
gungen, die der Staat gesetzt hat. Da gab es Murren 
im Hintergrund, bestimmt. Umstellungen schaffen 
Unruhe und Kosten. Das ist heute erledigt. Viele 
sehen heute ein, dass erst das Roadpricing Ruhe, 
Planbarkeit und Zuverlässigkeit im städtischen 
Verkehr hat schaffen können. Und Wirtschaft und 
Gewerbe sind mehr denn je darauf angewiesen.
MH: Gewinner sind die Hersteller der Elektro-
fahrzeuge? 
 U.S.: Ganz eindeutig. Das Gerede von der Ben-
zinlobby, die die Umstellung auf Elektrofahrzeuge 
verhindert, ist vom Tisch. Einige Autobauer waren 
schneller bei der Umstellung und sind die Gewin-
ner, die Bummler tun sich heute immer schwerer.
MH: Hätte die Elektromobilität den Durchbruch 
auch ohne Smart Grid, CO2-Abgabe und andere 
gesetzliche Massnahmen geschafft? 
 U.S.: Vermutlich nein. Es brauchte die Energie-
strategie Schweiz 2050, die politischen Entscheide, 
die Förder- und Belastungsmassnahmen wie z.B. 
die KSV oder die CO2-Abgabe. Letzten Endes ging es 
über den Geldbeutel. Für den Grossteil der beruf-
lichen Vielfahrer, welche auf ein eigenes Fahrzeug 
angewiesen sind, wurden die Treibstoffe schlicht 
zu teuer, und das Roadpricing erledigte den Rest.
MH: Verkehrsplaner sprechen von einem bedenk-
lichen Trend: Arbeitspendler scheinen ihr Elektro-
fahrzeug auch gerne mal wieder dem öffentlichen 
Verkehr vorzuziehen...? 
 U.S.: Im ÖV hinkt das Sitzplatzangebot ja 
stets der Nachfrage hinterher. Da kann das An-
gebot noch so erweitert werden, es bleibt bei der 
Überfüllung. Das hat viele zurück in den Individu-
alverkehr getrieben und zum Neubau von Strassen 
geführt. Die Debatten um Parkplatzneubauten und 
die Investitionen in die neuen Ladeinfrastrukturen 
in den grossen Städten sind Ihnen bestimmt noch 
in Erinnerung. Die Umsetzung dieser Massnahmen 
waren alle Einladungen dazu, das Auto auch im 
Stadtverkehr zu benutzen. 
MH: Heute gibt es ja eine Art Retro-Bewegung, die 
Leute … 
 U.S.: … ja, insbesondere die Jungen finden es 
cool, mit dem alten Qualmer der Eltern aufs Land 
zu fahren und dort aufs Pedal zu drücken. Sie 
nehmen auch hohe Bussen dafür in Kauf. Sie wollen 
Tempo spüren und Lärm hören. Insgesamt ist das 
aber eine Randerscheinung. 
MH: Manche sagen, die Begeisterung für die Elekt-
romobilität habe abgenommen. 
 U.S.: Das stimmt so nicht: E-Mobilität ist zur 
Notwendigkeit geworden. Für den Berufsverkehr 
gibt es derzeit keine echte Alternative zu ihr. Die 
Verbrennungsvehikel werden im urbanen Raum im-
mer teurer, für den ökonomisch denkenden Pendler 
ebenso wie fürs Gewerbe und die betrieblichen 
Flotten der Unternehmen.
MH: Heute sei es sogar wieder günstiger, kleine Wa-
gen mit Verbrennungsmotor zu fahren als E-Autos, 
rechnen einige Anbieter hier an der Messe vor. Was 
sagen Sie dazu? 
 U.S.: Was die verheimlichen: Es lohnt sich 
erst bei Fahrten ab 550 Kilometern Fahrdistanz. 
Wer fährt dies schon regelmässig in einem kleinen 
Wagen? Nein, die Verbrennungsmotoren gehören 
für mich persönlich definitiv der Vergangenheit an. 
Was wir dort sehen, ist reine Nostalgie.








Benzinern bald bei Null 
angelangt?
Der Verband für Verbraucherschutz 
warnte in einer Mitteilung Autokäu-
fer davor, die Risiken des Wiederver-
kaufs von benzingetriebenen Autos 
zu unterschätzen. Eine Umfrage un-
ter Autohäusern ergab, dass bereits 
nach zwei Jahren viele Autos prak-
tisch unverkäuflich geworden seien 
und maximal 20% des Neukaufwertes 
erzielten. Am günstigsten seien die 
Rabattangebote der Autohäuser beim 
Eintausch gegen ein elektrobetriebe-
nes Fahrzeug. Signale aus der Regie-
rung, dass man nach deutschem Vor-
bild eine Schrottprämie für Benziner 
einführen wolle, wurden von offiziel-
ler Seite bisher nicht bestätigt.
Rapper mit Fumer verunfallt
Dass ausgerechnet Rapper Jayceed, 
der für seine umweltradikalen Rhyth-
men bekannt ist, einen Benziner 
fährt, hätte die Welt wohl nie erfah-
ren, wäre er vergangenes Wochen-
ende nicht auf Glatteis geraten. Sein 
Fahrzeug überschlug sich, Jayceed 
konnte aus dem Wagen befreit und 
ins Spital geflogen werden. Er kommt 
mit leichten Verletzungen davon. 
Seine dabei bekannt gewordene Liebe 
zu fossil betriebenen Fahrzeugen 
wollte er nicht kommentieren.
Vierzehn Prozent aus Neuen 
Erneuerbaren Energien
Das Bundesamt für Energie 
präsentierte am Autosalon seinen 
diesjährigen Mobilitäts- und 
Umweltbericht. Demnach erreicht 
die Schweiz auch dieses Jahr ihre 
CO2-Ziele nicht. Und dies, obwohl 
in diesem Jahr 14% der ins Netz 
eingespeisten Energie aus neuen 
erneuerbaren Quellen kommt. Die 
Zielsetzungen seien nicht realistisch, 
liess das Umweltamt verlautbaren.
Endlich: flächendeckend 
Ladestationen in Männefeld
Als letzte der dreissig grössten 
Schweizer Städte führt auch 
Männefeld (TG) eine flächendeckende 
Ladeinfrastruktur ein. Betreiben 
werden das Netzwerk die städtischen 
Energiewerke zusammen mit dem 
Mobilitäts-Contractor «Swiss Local 
Mobility Solutions». Die Einführung 
kostet die Steuerzahlenden 5,15 
Millionen Franken. Auf acht 
Quadratkilometern stehen nun 50 
Power Points gemäss DIN Norm 
18/1247 zur Verfügung.
1/1 WERBEANZEIGE



























 11. April 2015 
Bund hält an Energiestrategie fest
Trotz Kritik aus Wirtschaft und Politik hält der Bun-
desrat an der Energiestrategie 2050 fest:
Rund 30% des Energie-Mixes soll aus neuen
erneuerbaren Quellen stammen.
 30. November 2020 
Batteriekosten halbiert
Skaleneffekte und neue Herstellungsverfahren für 
Elektrofahrzeugbatterien senken die Kosten um 
40%. Elektroautos werden immer
konkurrenzfähiger.
 18. August 2024 
Den Städtern stinkt‘s
Abgasgestank, Lärmbelastung und chronische Ver-
stopfungen der Strassen – immer mehr Schweizer 
Grossstädte greifen durch: Bereits drei von ihnen 
haben Roadpricing eingeführt, weitere befinden 
sich in der Planungsphase.
 19. Mai 2027 
„Smart Mobility“ geht an die Börse
Einer der Pioniere im Bereich Mobilitätscontracting 
bereitet seinen Börsengang an die
Schweizer Börse vor.
 2. Januar 2017.
Jetzt wird intelligent gezählt
Immer mehr Schweizer Energieversorger lassen 
ihre angeschlossenen Haushalte mit Smart Metern 
ausstatten.
 21. Juli 2022.
Mobilität, Wahlkampfthema des Jahres
Gleich bei drei grossen Parteien steht das Thema 
Mobilität an oberster Stelle im Wahlkampf-
programm. Wohl nicht von ungefähr:
Nicht nur Bevölkerung sondern auch Pendler und 
Gewerbe leiden massiv unter den überlasteten 
Infrastrukturen.
 9. Dezember 2025.
Bund fördert Stromspeicherung
Mit der kostendeckenden Speichervergütung (KSV) 
will der Bund Besitzer von Elektrofahrzeugen mo-
tivieren, ihre Fahrzeuge als Netz-Zwischenspeicher 
zur Verfügung zu stellen.
 18. März 2030.
Mobilitätssalon Genf
Wer kalkuliert, fährt elektrisch – so lautet das Fazit 
des Mobilitätssalons in Genf. Für Berufspendler 


























3. Die Szenarien im 
tabellarischen Überblick
Abb. 7 

























SETTING DER ELEKTROMOBILITÄT (EM)
Leitprinzipien – EM im urbanen Kurzdistanz-/
Leichtlastverkehr
– Leicht- & Kleinstfahrzeuge mit 
einfachem / flexiblem Handling
– Bessere Verträglichkeit für 
Stadt, Mensch & Umwelt
– EM als Ausdruck urbaner 
Lebensfreude
– Wachsende Elektromobilität  
als Teil eines boomenden 
Gesamt-Mobilitätsmarkts
– Hoher Vernetzungsgrad urbaner 
Mobilitätssysteme sowie mobi-
ler & verkehrsbezogener ICT-
Systeme («Intelligent Mobility»)
– Neue Mobilitäts-Communi-
ties / Mobilität als soziales 
Erlebnis 
– EM als Hype-Phänomen
– Nischenspezifische Einsatz-  
und Nutzungsmotive von EM
– EM als Lifestyle-, Status- & 
Konsumprodukt
– EM als ideell motivierte 
Eigenentwicklungen
– EM als Förderinstrument  
von Tourismus & 
Regionalentwicklung
– EM als kosteneffizienteste  
Mobilitätsform für berufliche 
Vielfahrer in städtischen 
Gebieten 
– Energiewende Schweiz, Smart-
Grid & Roadpricing-Systeme  
als Treiber der EM
– Wandel der EM vom ökologisch 
motivierten Luxusgut zur öko-
nomischen Notwendigkeit
Perimeter / Anteil 
EM am  
städtischen MIV
– Verbreitung von EM auf  
Kernstädte fokussiert
– Mittlerer Anteil der EM
– Umfassende Verbreitung  
von EM im grossstädtischen 
Raum
– Grosser Anteil der EM
– Verbreitung von EM auf  
einzelne Nischensegmente 
beschränkt
– Kleiner Anteil der EM
– Fokussierte Verbreitung der EM 
auf berufliche Vielfahrer/Pendler
– Grosser Anteil der EM
Kernprämissen – Preis-Leistungs-Fähigkeit  
elektromobiler Batterien: tiefer









– Preis-Leistungs-Fähigkeit  
elektromobiler Batterien: höher









– Preis-Leistungs-Fähigkeit  
elektromobiler Batterien: tiefer









– Preis-Leistungs-Fähigkeit  
elektromobiler Batterien: höher










– Zuwanderung und weiteres 
Bevölkerungswachstum
– Verteuerung Leben in 
Kernstädten





– Entwicklungen Wireless Power
– Steigende Rohstoffpreise  
(Treibstoffe & 
Produktions rohstoffe)




– Grosse Fortschritte bei 
Batterietechnologien
– Erfolgreiche Standardisierungen 
& Normierungen
– Roadpricing in 5 Städten
– Mobilität & Verkehr als umfas-
sendes Anwendungsfeld von 
«Pervasive Computing»
– Wertkonflikte zwischen Wohl-
stand und Nachhaltigkeit:  
Mobilität als «symbolische 
Kampfzone»
– Verschärfung CO2-Ziele
– Hohe wirtschaftliche Abhängig-
keit der traditionellen 
Automobilindustrie
– Unerwartet grosse Fortschritte 
im Bereich nicht-elektromobiler 
Antriebstechnologien
– Angespannte Währungs-  
und Wirtschaftssituation CH
– Zunahme Pendler- 
Strecken / Kernstadtverkehr 
(Überlastungen)
– Massiver Anstieg der Mobilitäts- 
und Transportpreise
– Starke Elektromobilitäts-Lobby
– Energie- und Umweltpolitik als 
Wahlkampfthemen
– Smart Grid und V2G-Konzepte 
in Umsetzung
– Sinkende Batteriepreise
– Wirtschaftliche Robustheit  
der CH
NUTZUNG DER ELEKTROMOBILITÄT
Privatnutzung – Hohe Bereitschaft für neue 
Mobilitätsformen & Fahrzeuge
– Kurz-/Mittelstrecken im urbanen 
Alltag (beruflich/privat)
– Komplettkauf der Fahrzeuge 
steht im Vordergrund
– Starke Zunahme multimodal 
Mobiler
– Angewiesene nutzen eigenes 
vernetztes Elektrofahrzeug  
für Kurz-, Mittel- oder 
Langstrecken
– Minimal-Mobile passen ihren 
Lebensstil den Mobilitäts- 
Rahmenbedingungen an
– Im Allgemeinen risikoaverses & 
konservatives Konsum- & 
Mobilitätsverhalten
– Statusbewusste Mobile als 
grösstes Nutzersegment in  
der CH
– «EcoMovers» als idealistische 
Avantgarde mit hohem 
Nachhaltigkeitsbewusstsein.
– Im Allgemeinen zunehmende 
Offenheit gegenüber neuen & 
effizienteren Mobilitätslösungen.
– Gepoolt gekaufte & genutzte 
EM als kosteneffiziente &  





– Gewerbliche Einzelpersonen- & 
Kleintransporte in Kernstädten
– Touristische Einsätze 
(Sightseeing / Spezialtouren)
– Nutzung von ICT-Intelligenz zur 
Minimierung von Staukosten
– Nutzung multimodaler 
Möglichkeiten / Fuhrpark-Sharing
– EM als sanfte touristische Mobi-
lität und integraler Bestandteil 
klar vermarkteter Urlaubs- & 
Erlebnisangebote
– Kleingewerbe, Taxibetriebe & 
betriebliche Fuhrparks profitie-
ren von finanziellen & logisti-
schen Vorzügen der EM




























– Chinesische Massenanbieter 
mit günstigen Standard-Leicht-
mobilen & eigenen 
CH-Niederlassungen
– CH-Nischenanbieter hoch  
individualisierbarer / exklusiver 
eLeichtfahrzeuge (Vertrieb  
über CH Fachhändler)
– Hoher Innovationsgrad im 
Bereich Fahrzeugformen & 
-designs
– Allgemein: Kauf von Fahrzeugen 
& Batterien (Leichtmobile)
– Etablierte Autohersteller mit 
neuen IT- & dienstleistungs-
getriebenen Geschäftsmodellen
– Eintritt neuer Akteure aus ICT-, 
Elektro- oder New Media 
Umfeld
– CH Fahrzeughändler als  
Wissensintermediäre & 
Implementierungspartner
– Hersteller von kleinen / portablen 
Fahrzeugsystemen
– Zunahme Verkauf multi-
modaler / geteilter Mobilität 
– Premiumhersteller & Consumer 
Brands mit hochmargigen  
marken-/IT-getriebenen 
Premiumfahrzeugen
– Unabhängige Start-ups &  
Entwicklergemeinschaften mit 
innovativen Eigenentwicklungen
– Spezialisierte ausländische 
B2B-Anbieter (Fokus 
Tourismus)
– Kauf von Fahrzeugen &  
z.T. Batterien, Leasing im 
B2B-Tourismus-Markt
– Abnehmende Dominanz  
verkaufsbasierter Geschäfts - 
modelle
– Verlagerung von Marktanteilen 




– Spezialisierte Nischenanbieter 
für gewerbliche Kleinfahrzeuge 
und Transporter (Komponenten)





Infrastruktur /  
Energie
– Sleep & Charge, selektiv  





– Energielieferung durch EVU/
CH-Energieunternehmen
– Automatisierte Pre-Paid-/ 
Smart Card basierte Abrech-
nung (ICT-Unternehmen)
– Sleep / Work & Charge  
Lösungen (vermehrt auch  
«PV Carports»)
– In-Vehicle Docking Stations
– Selektiv Schnellladesysteme  
im (halb-)öffentlichen Zonen
– Stromversorgung durch regio-
nale/nationale Energieanbieter
– ICT-Unternehmen als Dreh- & 
Angelpunkt des vernetzten 
Elektromobilitätsgeschehens
– Sleep & Charge, selektiv Work/
Shop/Coffee & Charge 
Lösungen
– Exklusiv nutzbare Ladestationen 
im (halb-)öffentlichen Raum für 
Luxus-Kundensegmente




– Sleep /Work & Charge  
Lösungen (Speichervergütung 
«KSV»)





– Moderate Verbreitung (halb-)
öffentlicher Ladestationen
– Vermehrt integrierte Abrech-
nungsmodelle (Contracting)
Dienstleistungen – Spezialisierte 
Leichtmobilitätsberater
– eLightFleet Management (B2B)
– Sharing (punktuell)
– Sharing boomt: P2P, Meta, 
Fuhrpark & Multi-Sharing
– Starke Zunahme neuartiger 
Multimodalvermarkter








– Integrierte «Contractors»  
für indiv. Mobilitäts-Packages  
mit starker Marktdominanz
– Verschmelzung Pooling &  








– Umsetzung / Diskussion breiter 
Massnahmenbündel: Förderung 
(multimodaler) ÖV, Roadpricing, 
Langsamverkehr...
– Public Private Partnerships
– Grosse Herausforderungen im 
Bereich Mobilität ausserhalb 
Elektromobilität
– Public Private Partnerships in 
Tourismus-/
Regionalentwicklung
– Umsetzung Energiestrategie 
2070
– Umfassendes Road Pricing  
in verschiedenen CH Städten
– Ausbau der städtischen  
Energie-/Ladeinfrastrukturen
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4.1 BEDEUTUNG DER ELEKTROMOBILITÄT IM RAHMEN DER URBANEN 
MOBILITÄT
Aus Sicht des durchlaufenen Szenarienprozesses lassen sich mehr Faktoren und Gründe 
vermuten, die zu einer Zunahme des elektromobilen Verkehrs in der Schweiz führen, als zu 
einer Abnahme. Am plausibelsten erscheint jedoch die Perspektive, dass sich Elektromo-
bilität als ein Antriebs- und Mobilitätssystem von vielen etablieren wird. Dabei bleibt jedoch 
offen, wie umfassend sie sich tatsächlich durchsetzen kann. Mit den vier Szenarien wur-
den deshalb unterschiedliche Elektromobilitätswelten in der Schweiz skizziert, die mit un-
terschiedlichen Implikationen dieser Mobilitätsform für urbane Mobilität einhergehen.
Jedes der vier Szenarien geht davon aus, dass der Mobilitätsbedarf in und rund um grö-
ssere Schweizer Städte weiter ansteigen wird. Dieser Trend sieht sich, je nach Szenario, in 
weiterem Bevölkerungswachstum, kontinuierlicher Zuwanderung oder Zersiedelungsten-
zenden begründet. In jedem Zukunftsbild werden deshalb öffentliche Verkehrsinfrastruktu-
ren stärker belastet, wenn auch in unterschiedlichem Masse. Welche Bedeutung kommt 
dabei der Elektromobilität in den einzelnen Szenarien zu? 
 – Szenario 1 (Leichtmobilität): Leichte und flexible Leichtfahrzeuge führen tendenziell zur 
Erhöhung der kernstädtischen Bewegungen (MIV), jedoch auch zu einer Reduktion 
von Emissionen, Stauzeiten und Raumnot. Leichtmobilität begünstigt die ÖV-kombi-
nierte (einfache) multimodale Mobilität.
 – Szenario 2 (Vernetzte Mobilität): Elektromobilität bindet sich nahtlos in die städtischen 
Mobilitätssysteme ein und unterstützt dadurch (vernetzte) multimodale Mobilität, zum 
Teil mit besonderen Vorzügen gegenüber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren (z.B. 
Portabilität). Elektromobilität führt zu keinen Substitutionseffekten von ÖV.
 – Szenario 3 (Nischenmobilität): Elektromobilität spielt sich weitestgehend unabhängig 
von der städtischen Verkehrsbelastung ab. Sie leistet weder einen Beitrag zur Vermin-
derung, noch belastet sie zusätzlich.
 – Szenario 4 (Berufsmobilität): Elektromobilität erfährt eine regulatorisch begünstigte 
Behandlung. Vereinzelt führt dies sogar zu Rückverlagerungseffekten vom ÖV zum 
(elektromobilen) MIV. 
Was die Anzahl der Bewegungen anbelangt, vermag Elektromobilität (i.e.S.) somit in drei 
der vier Szenarien keine direkte Erleichterung für die städtischen Verkehrssituationen (MIV) 
zu leisten. Vielmehr wird dies durch kombinierte Effekte mit multimodalen Angeboten, 
Roadpricing, intelligenter ICT, Car Pooling oder Förderung des Langsamverkehrs erreicht. 
Allerdings lässt sich in allen Szenarien erkennen, dass Elektromobilität mit einer Reduktion 
Es lassen sich mehr 
Faktoren und Grün-
de vermuten, die  
zu einer Zunahme 
des elektromobilen  
Verkehrs in der 
Schweiz führen, als 
zu einer Abnahme.
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der begleitenden Belastungen wie Lärm- und Abgasemissionen oder Raumknappheit ein-
hergeht. Tendenziell verstärkt sich dieser Effekt mit zunehmendem Integrationsgrad der 
Elektromobilität in die städtischen Mobilitätssysteme (v.a. Szenarien 1 und 2). Verlage-
rungseffekte von ÖV auf elektromobilen MIV sind in kleinem Umfang in Szenario 4 zu be-
obachten, bedingt durch die starke regulatorische Vorzugsbehandlung von Elektromobili-
tät (Roadpricing, KSV). 
Neben verkehrstechnischen Auswirkungen beeinflusst Elektromobilität auch das mobile 
Leben bzw. Lebensweisen in den Städten. Auch hier skizzieren die vier Szenarien unter-
schiedliche Welten: 
 – Szenario 1 zeichnet ein sehr verträgliches und freundliches Bild von Elektromobilität. 
Die vielfältigen Leichtfahrzeuge verändern nicht nur unser städtisches Mobilitätsver-
halten, sie verstehen sich auch als lustvoll spielerischer Ausdruck neu gewonnener 
urbaner Lebensfreude. 
 – Auch Szenario 2 vermittelt ein positiv gestimmtes Bild von Elektromobilität. Sie ist Teil 
eines vernetzten und durch Intelligenz und Flexibilität optimierten Gesamt-Mobilitäts-
systems. Mit «Social Mobility» wird Mobilität wieder vermehrt zum sozialen Ereignis. 
 – Szenario 3 vermittelt ein belasteteres Bild von Elektromobilität. Als Hype-Phänomen 
und Projektionsfläche für Nischengruppen wird sie stark instrumentalisiert und beein-
flusst das urbane mobile Leben nur bedingt, primär bezüglich sozialer Symbolik.
 – Szenario 4 zeichnet ein stark funktional geprägtes Bild von Elektromobilität. Beein-
flusst wird das private Pendlerverhalten sowie die gewerbliche Nutzung von Elektro-
mobilität, welche häufiger zum Einsatz kommt und mit neuen Fahrzeugtypen vielfälti-
ger ausfällt.
In jedem Szenario zeigen sich die Unterschiede hinsichtlich Nutzung und Betrieb von Elek-
trofahrzeugen mit den heutigen fossil betriebenen Universalautos. Elektromobilität erfor-
dert deshalb grundsätzlich ein verändertes Mobilitäts- bzw. Einsatzverhalten.
Grosse Einflüsse der Elektromobilität auf das mobile Leben in den Städten zeigen sich vor 
allem in den Szenarien 1 und 2, in welchen Elektromobilität die urban-mobile Lebenskultur 
stark mitprägt. Hier lässt sich auch erkennen, dass vor allem dann neue Einflüsse und 
Entwicklungsräume für das urban-mobile Leben entstehen, wenn Elektromobilität mit in-
novativen Gesamt-Fahrzeugkonzepten (Leichtmobile / flexible Mobile), stärkerer ICT-Ver-
netzung (Kommunikation, Unterhaltung, Navigation etc.) oder geteilten Nutzungsformen 








4.2 TREIBER UND HEMMER DER ELEKTROMOBILEN ENTWICKLUNG
Treiber der Elektromobilität
Bei den Treibern der elektromobilen Entwicklung handelt es sich um Faktoren, denen für 
die weitere Entfaltung der Elektromobilität in der Schweiz eine treibende Rolle zukommt. 
Werden die Treiber über die einzelnen Szenarien miteinander verglichen, ergibt sich fol-
gendes Bild:
Abb. 8 











Mobilitätsverhalten ++ ++ 0 +
Nachhaltigkeitsdenken + 0 + 0
Lifestyle/Communities + + ++ 0
Staubelastung (Zeit, Kosten 
etc.) ++ + 0 0
POLITISCHE/ÖKOLOGISCHE TREIBER
CO2-Reduktion + + 0 ++
Öffentlich-politischer Druck 0 + 0 ++
Regulative Förderung EM 0 0 0 ++
TECHNOLOGISCHE TREIBER
Technologische Innovation 
(Design & Funktionalität 
Fahrzeuge/Infrastrukturen)
++ ++ + +
Leistungsfähigkeit Batterien 0 + 0 0
Technologische Vernetzung 
(ICT/Smart Grid) + ++ 0 +
ÖKONOMISCHE TREIBER
Marktkonvergenz / 
Wettbewerbsdruck 0 + 0 0
Total Cost of Ownership 
(TCO) der Elektromobilität 0 + + ++
Integrationsgrad der EM ins 
Gesamt-Mobilitätssystem + ++ 0 +
Steigende Ressourcenpreise + + 0 0
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Während in Szenario 1 gesellschaftliche Treiber dominieren, sind dies bei Szenario 4 vor 
allem politische und ökologische Faktoren. Bei Szenario 2 lässt sich eine Vielzahl starker 
Treiber identifizieren, die sowohl gesellschaftlicher wie auch technologischer und ökono-
mischer Natur sind. In diesem Zukunftsbild setzt sich die Elektromobilität entsprechend 
am umfassendsten durch (konträr zu Szenario 3). 
Auf der Grundlage der vier entwickelten Szenarien erscheinen insbesondere die beiden 
Treiber «Verändertes Mobilitätsverhalten» sowie «Technologische Innovation» (Design & 
Funktionalität Fahrzeuge/Infrastrukturen) als besonders dominant. Als wenig bedeutend 
zeigt sich hingegen die «Leistungsfähigkeit der Batterien». In Szenario 1 lässt sich exem-
plarisch erkennen, dass mangelnde Leistungsfähigkeit der Batterien für Elektromobilität 
kein Hindernis sein muss. Leichtfahrzeuge für beschränkte Wegstrecken und Kleintrans-
porte, aber auch Elektromobilität als Teil ÖV-kombinierter Angebote ermöglichen einen 
effektiven Einsatz von Elektrofahrzeugen. Allerdings setzt dies wie in Szenario 1 und 2 die 
Bereitschaft für ein verändertes Mobilitätsverhalten und einen fortgeschrittenen Integrati-
onsgrad der Elektromobilität in die Gesamt-Mobilitätssysteme voraus.
Hemmer der Elektromobilität
In den vier Szenarien lassen sich verschiedene Hemmer für Elektromobilität identifizieren:
 
 – Volkswirtschaftliche Abhängigkeit der traditionellen Automobilindustrie und konservati-
ve Lobbying-Aktivitäten (Szenarien 1 und 3)
 – Knappheit und stark erhöhte Preise für Rohstoffe der Elektrofahrzeugproduktion (Sze-
nario 1)
 – Marktseitige Macht- und Verteilkämpfe / mangelnde Kooperationsbereitschaft der an 
der Elektromobilität beteiligten Anbieter und Akteure (Szenario 3)
 – Tieferes relatives Preis-Leistungs-Verhältnis der Elektromobilität gegenüber alternati-
ven Antriebskonzepten und Mobilitätsformen (Szenario 3)
 – Konservatives Mobilitätsverhalten und tiefe Risikobereitschaft (Szenario 3)
 – Mikro-Mobilitätsstrategien wie Mobilitätsvermeidung und -verminderung durch Mass-
nahmen wie Standortverlagerungen und Anpassung der Lebensführung (Szenarien 2 
und 4)
Es zeigt sich damit, dass mit dem «relativen Preis-Leistungs-Verhältnis der Elektromobili-
tät» nur einer der Hemmer einen technologischen Bezug aufweist. Hingegen sind auffal-
lend viele ökonomischer oder marktstrategischer Natur. Bei den beiden letzten handelt es 
sich um gesellschaftliche bzw. verhaltensbezogene Hemmer der Elektromobilität.
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4.3 AUSGESTALTUNG DES GESCHÄFTSÖKOSYSTEMS
Nutzergruppen von Elektromobilität
Je nach Szenario sind die privaten Nutzer der Elektromobilität unterschiedlich einzugren-
zen. Bei Szenario 1 geht es in erster Linie um Stadtbewohner und -arbeitende, welche auf 
effiziente Alltagsmobilität in den Kernstädten selbst angewiesen sind. Im Unterschied hier-
zu fokussiert sich Elektromobilität bei Szenario 4 primär auf Stadtpendler, welche die 
Stadtgrenzen beruflich bedingt täglich überqueren und so von den regulatorischen Be-
günstigungen profitieren können. Bei Szenario 3 stehen mit den statusbewussten Mobilen 
und den EcoMovers zwei privatnutzende Nischen-segmente im Zentrum, welche Elektro-
mobilität sowohl für berufliche wie auch für Freizeitzwecke einsetzen. In Szenario 2 lassen 
sich in erster Linie Multimodal-Mobile und auf eigene «vernetzte» Elektrofahrzeuge ange-
wiesene Fahrzeugbesitzer als Hauptnutzer identifizieren. Hierbei handelt es sich um Ar-
beits- und Freizeitpendler sowie Stadtbewohner.
Im Szenarienvergleich zeigt sich, dass sich die private Kernnutzung von Elektromobilität in 
der Regel auf berufliche Mobilität wie auch Freizeitmobilität konzentriert, wobei Wegarten 
und -strecken durchaus differieren. Vor allem in den Szenarien 1 und 2 sind auch Minimal-
Mobile und Mobilitätsvermeider zu beobachten, welche ihr Mobilitätsverhalten durch 
Standortwahlen und Lebensstilanpassungen optimieren. 
In jedem Szenario findet Elektromobilität privat-gewerblichen oder auch betrieblichen 
(Flotten-) Einsatz, wobei auch hier Kurz- und Mittelstrecken-Mobilität im Zentrum steht. In 
den Szenarien 1 und 3 ist elektromobile Mobilität zudem integraler Bestandteil touristi-
scher Urlaubs- und Erlebnisangebote.
Dominante Geschäftsmodelle und Innovationsfelder
Je nach Szenario lassen sich unterschiedliche dominante Geschäftsmodelle identifizieren. 
Eine umfassende Übersicht findet sich in Abbildung 3. Im Szenarienüberblick können fol-
gende Feststellungen festgehalten werden:
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Fahrzeugbereitstellung
 – Im Bereiche der Fahrzeugbereitstellung kann eine starke Pluralisierung von Produktty-
pologien, -erscheinungen und -funktionalitäten festgestellt werden. Schritte in Rich-
tung Elektromobilität scheinen einherzugehen mit einer stark steigenden Vielfalt an 
Produktoptionen sowie zunehmender Produktespezialisierung und -individualisierung. 
Dies zeigt sich sowohl in der privaten und privat-gewerblichen als auch in der betrieb-
lichen Nutzung.
 – Die steigende Produktevielfalt zieht eine Spezialisierung der Produkteanbieter nach 
sich. Gerade Schweizer Anbieter profitieren entsprechend von ihren kulturellen Kennt-
nissen und Netzwerken in der Schweiz (z.B. Szenario 2).
 – Mikromobilität, i.S. von Klein- und Kleinstfahrzeugen (1- bis 4-Rad), gewinnt als zeitef-
fiziente, ökonomische und nachhaltige Mobilitätsvariante zunehmend an Bedeutung, 
sei es als substituierende (für fossil betriebene PKW/ÖV), ergänzende oder zusätzlich 
genutzte Mobilität (Szenarien 1/2).
 – Elektromobilität bringt neue Entwicklungsperspektiven für den Schweizer Fahrzeug-
handel mit sich, sei es in Form neuer (spezialisierter) Produktangebote, erweiterter 
Dienstleistungsangebote oder als System-Implementierungspartner (z.B. Szenario 2).
 – Allgemein kann eine abnehmende Dominanz (rein) verkaufsbasierter Geschäftsmodel-
le festgestellt werden. Gerade bei teureren Elektrofahrzeugen wird zunehmend auf 
geteilte Kauf- und Nutzungsmodelle von Fahrzeugen sowie z.T. von Batterien zurück-
gegriffen. Neue Sharing-Konzepte können zu Substitutionseffekten bei Kauf- bzw. 
Leasing-Modellen führen.
 – Mit dem Schritt zu Elektromobilität findet eine zunehmende Verlagerung von Wert-
schöpfungsanteilen von traditionellen Systemintegratoren in vor-, nach- und nebenge-
lagerte Wertschöpfungsstufen statt. Dieser Effekt verstärkt sich, je stärker Elektromo-




 – Über alle Szenarien dominieren Sleep & Charge sowie Work & Charge Lösungen. 
Punktuell erfolgt auch Shop & Charge sowie Coffee & Charge (Szenarien 1/2). 
 – Ladungen zu Hause erfolgen über Steckdosen oder avancierte Wallbox-Systeme. In 
Szenario 2 kommen auch vermehrt solarbetriebene Ladeparkplätze, «PV Carports», 
zum Einsatz. Ladestationen im (halb-)öffentlichen Raum werden in der Regel als 
Schnellladesysteme aufgebaut. Finanziert werden diese durch begleitend verkaufte 
Produkte und Dienstleistungen, Werbung, andere zweckgebundene Mittel der Stand-
ortbetreiber oder innovative energiegebundene Ertragsströme wie z.B. Schnellstrom-
Prämien (Szenario 2).
 – Induktionssysteme, durch die Fahrzeuge und unterschiedliche Fahrzeugsysteme mit 
kleineren Batteriekapazitäten auf engen Raumverhältnissen geladen werden, haben sich 
im Jahr 2030 in der elektromobilen Leichtmobilität durchsetzen können (Szenario 1).
 – V2G-Konzepte kommen in Szenario 4 (Smart Grid) zur Umsetzung. Vor dem Hinter-
grund der «Kostendeckenden Speichervergütung» entwickelten diese sich hier gar  
zu einem der zentralen Treiber von Elektrofahrzeugabsatz und -nutzung.
 – Sowohl die Installationsleistungen als auch die Anlieferung der Energie erfolgt über 
regionale und nationale Energieversorgungsunternehmen oder internationale Energie-
anbieter. Installationen werden zum Teil auch von spezialisierten Elektroinstallations-
betrieben vorgenommen.
 – Auch bei den Vergütungsmechanismen für Ladeinfrastrukturnutzung und Energiebe-
zug werden unterschiedliche Optionen verfolgt, welche zum Teil parallel angeboten 
werden und in der Regel hoch automatisiert ablaufen, von Prepaid, Smart Card, Flat-
rate und Abonnementssystemen bis hin zur Pauschalvergütung im Rahmen integral 
gekaufter Mobilitäts-Packages (z.B. Szenario 4).
 – In allen Szenarien stellen ICT-Unternehmen die zentralen Informations- und Kommuni-
kationsinfrastrukturen sicher. In seiner stärksten Ausprägung findet dies in Szenario 2 
statt, in welchem ICT zur treibenden und integrierenden Kraft von Elektro- und Ge-
samt-Mobilität werden. Zu nennen sind fahrer-, fahrzeug- oder infrastruktursteuernde 
System-Innovationen in den Bereichen Multimodal-Navigation, Verkehrssicherheit und 
-steuerung, Abrechnungswesen, Lademanagement, Fahrassistenz, Flottenmanage-
ment oder Board Entertainment.
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Mobilitätsdienstleistungen
 – Die Bedeutung von Sharing- und Pooling-Modellen steigt allgemein an, bei den Szena-
rien 1 und 3 am wenigsten, als Teil der vernetzten Mobilität (Szenario 2) am stärksten. 
Hier zeigt sich auch das Potenzial für neue Dienste wie spontanes P2P Sharing, Meta 
Sharing (Sharing of Sharers), professionelles Fuhrpark-Sharing oder Multi Sharing (Fahr-
zeuge, Parkplätze, Kapazitäten etc.). In Szenario 4 verschmelzen Pooling- und Sharing-
Systeme zu «Collaborative Mobility».
 – Auch multimodale Mobilitätsanbieter, welche Kombinationen von motorisierten bzw. 
nicht motorisierten Fahrzeuge unterschiedlicher Arten und Grössen sowie öffentlichen 
Verkehrsmittel anbieten, gewinnen an Verbreitung. Bei Szenario 1 beziehen sich ihre 
Angebote auf «einfache» multimodale Mobilität (feste Kombination derselben Mobilitäts-
systeme über gleichbleibende Wegstrecken), bei Szenario 2 hingegen auf «vernetzte» 
multimodale Mobilität (variierende Kombinationen unterschiedlicher Mobilitätssysteme, 
allenfalls über variierende Wegstrecken).
 – Je stärker die bestehenden Verkehrsinfrastrukturen belastet und je komplexer die beste-
henden Mobilitätssysteme ausfallen, desto schwieriger wird es für den urban mobilen 
Menschen, seine Mobilität (Zeiten, Wege, Präferenzen) zu optimieren. Dies bietet Mobili-
tätsberatern und -vermarktern eine zentrale Chance, im Mobilitätsmarkt Fuss zu fassen. 
Sie kennen die Eigenheiten, und Vor- und Nachzüge der lokalen oder regionalen Mobi-
litätssysteme und können Privatpersonen oder Unternehmen bestens beraten. Einige 
von Ihnen kaufen Mobilitätsprodukte und -leistungen direkt ein und verkaufen diese 
weiter als gebündelte Mobilitäts-Packages, abgestimmt auf die Bedürfnisse der Zielkun-
den. In der am stärksten ausgeprägten Form handelt es sich hierbei um «Contractors», 
die sich auch als ernstzunehmende Marktintermediäre etablieren können (Szenario 4).
 – Im privat-gewerblichen und betrieblichen Kontext stehen unterschiedliche Flottendienst-
leistungen mit Fokus auf Elektrofahrzeuge im Zentrum, von professioneller Mobilitäts-
beratung, Beschaffung und Finanzierung, über Wartung, Lademanagement und Betrieb, 
bis hin zu Batteriemanagement und Remarketing. Je nach Szenario sind die Flotten-
dienstleistungen fokussiert auf gewerblich genutzte Leichtfahrzeuge (Szenario 1), «Fleet 
Intelligence Management» (Szenario 2), touristisches Flottendienstleistungsgeschäft 
(Szenario 3) oder Teil der integrierten Mobilitätsberatung und -vermarktung («Contrac-
ting») für Geschäftskunden (Szenario 4).
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In allen Szenarien eröffnet Elektromobilität neue Markteintrittschancen. Im Rahmen der 
Leichtmobilität (Szenario 1) und der Nischenmobilität (Szenario 3) werden diese von aus-
ländischen Anbietern von Standard-Leichtfahrzeugen (B2C) bzw. integrierten Insellösun-
gen für touristische Elektromobilität (B2B) genutzt. Je höher zudem der Konvergenz-, Ver-
netzungs- und Integrationsgrad des Geschäftsökosystems ausfällt, desto tiefer stellen 
sich die Eintritts- und Expansionsbarrieren für bisher branchenfremde Akteure der ICT-, 
Elektronik- und Medienbranche dar (Szenario 2). Wie sich in der Nischenmobilität (Szena-
rio 3) überdies zeigt, erscheint auch der Markteintritt global bekannter Konsum- und Life-
style-Marken durchaus plausibel, sei es als Fahrzeuganbieter oder Mobilitätsvermarkter.
Rolle der öffentlichen Hand
Auch die Rolle der öffentlichen Hand variiert je nach Szenario. Das Spektrum der politi-
schen Eingriffe und Massnahmen reicht von der «passiven Bereitstellung» der für Elektro-
mobilität benötigten Rahmenbedingungen bis hin zu äusserst «aktiver Regulation» dersel-
ben. 
Während im Rahmen der Leichtmobilität (Szenario 1) insbesondere verkehrsplanerische 
und sicherheitstechnische Massnahmen im Zentrum stehen, geht es bei der vernetzten 
Mobilität (Szenario 2) um die Umsetzung eines umfangreichen Massnahmenbündels zur 
Verkehrsförderung und -lenkung (multimodale Mobilitätsangebote (mit ÖV), Langsamver-
kehr, Roadpricing).
Eine starke regulative Einflussnahme auf Elektromobilität findet im Rahmen der Berufsmo-
bilität statt (Szenario 4). Die öffentliche Hand fördert Elektromobilität gezielt durch begüns-
tigte Roadpricing-Konditionen und Spurführungen (städtisch/regional) sowie «Kostende-
ckende Speichervergütungen» (national). 
Allgemein gewinnen unterschiedliche Formen von Public Private Partnerships zwischen 
privaten und öffentlich-rechtlichen (städtischen) Institutionen stark an Bedeutung, insbe-
sondere durch kooperative:
 – Entwicklung und Abklärung nachhaltiger Mobilitäts-, Energie- und Umweltstrategien,
 – Planung und Umsetzung neuer Ladestandorte und -infrastrukturen,
 – öffentliche Sensibilisierung für nachhaltige Mobilitätskonzepte (Szenarien 1/2),
 – Förderung der kombinierten/multimodalen Mobilität mit Einbindung von ÖV  
(Szenarien 1/2),
 – Entwicklung und Implementierung intelligenter Verkehrs- und Mobilitätssysteme  
(Szenario 2) 
 – Entwicklung und Einbindung touristischer Elektromobilitätslösungen (Szenarien 1/3)





tionen gewinnen  
in allen vier Szena-
rien an grosser  
Bedeutung.
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Elektromobile Innovation spielt sich im Spannungsfeld zwischen Technologie, Gesellschaft 
und Ökonomie ab. Technologien bieten neue Möglichkeiten, unser Leben effizienter und 
angenehmer zu gestalten. Gesellschaftliche Bedürfnisse sind die notwendigen Treiber, die 
es braucht, damit neue Technologien Akzeptanz gewinnen und zum Einsatz kommen. 
Schliesslich braucht es auch Geschäftsmodelle und Wertschöpfungsstrukturen, damit 
diese gesellschaftlichen Bedürfnisse und Produkttechnologien ökonomisch sinnvoll und 
nachhaltig zusammengeführt werden können.
Mir den vier präsentierten Szenarien wurden vier Zukunftsbilder vorgestellt. In den unter-
schiedlichen möglichen Zukunftsbildern wird skizziert, wie sich in der Schweiz elektromo-
bile Technologie(n), Mobilitätsbedürfnisse und innovative Geschäftsmodelle gegenseitig 
bedingen und herausbilden könnten.
Dabei widerspiegelt sich in den Szenarien auf vielfältige Weise, dass nach wie vor bedeu-
tende technologische, gesellschaftliche und ökonomische Herausforderungen bestehen, 
die für ein funktionierendes Ökosystem «Elektromobilität Schweiz» gemeistert werden 
müssen. In den skizzierten Szenarien lässt sich aber auch erkennen, dass ein eigentlicher 
«Durchbruch» der Elektromobilität weniger von technologischen, gesellschaftlichen oder 
ökonomischen Einzelfaktoren abhängt, sondern vielmehr von deren dynamischem Zu-
sammenspiel.
Veränderungen im Mobilitätsbewusstsein und -verhalten könnten so der Elektromobilität 
durchaus zu einem Durchbruch verhelfen, trotz z.B. beschränkter Leistungs-Fähigkeit elek-
tromobiler Batterien. Alternativ könnte es mit innovativen Leistungsangeboten und Ge-
schäftsmodellen durchaus gelingen, die Attraktivität von Elektromobilität zu steigern und 
dadurch ein verändertes Mobilitätsbewusstsein und -verhalten zu provozieren. Schliesslich 
bleiben auch signifikante Entwicklungsschritte im Bereich der Preis-Leistungs-Fähigkeit der 
elektromobilen Batterie- und Antriebssysteme nicht auszuschliessen. Auch sie könnten 
eine vielversprechende Ausgangslage einer zukünftigen Marktetablierung bilden.
Ob überhaupt und welches Gleichgewicht sich zwischen Mobilitätstechnologien, Mobili-
tätsverhalten und elektromobilen Wertschöpfungsstrukturen in der Schweiz einstellen 
könnte, ist zum heutigen Zeitpunkt nur szenisch zu antizipieren. Allerdings lässt sich be-
reits heute feststellen, dass es für eine umfassende zukünftige Verbreitung von Elektromo-
bilität noch weiterer technologischer, gesellschaftlicher und ökonomischer Entwicklungs- 
und Erneuerungsarbeit bedarf. Dabei erscheint schliesslich eine Schlussfolgerung 
naheliegend: Wer ein neues Geschäftsökosystem aufbauen möchte, muss zu Kooperati-
onen bereit sein. Je offener und konstruktiver die kooperative Innovations- und Entwick-
lungsarbeit zwischen den beteiligten Akteuren erfolgt, desto höher ist auch die Wahr-
scheinlichkeit, dass sich Elektromobilität als wertschöpfende und nachhaltige 
Mobilitätsform in der Schweiz durchsetzen kann.














KATALOG DER EINFLUSSFAKTOREN (BEREINIGT)
Anhang
Abb. 9
EINFLUSSFAKTOREN AUF DIE ENTWICKLUNG DER ELEKTROMOBILITÄT IN DER SCHWEIZ
1. Nachhaltigkeitsbewusstsein Beschreibt das allgemeine soziopolitische Nachhaltigkeitsbewusstsein in der Schweiz,  
i.S. von ökologischer und sozialer Verträglichkeit.
2. Relative Preise Antriebsressourcen Beschreibt das Preisniveau von elektrischer Energie (Strom) relativ zu fossilen 
Antriebsbrennstoffen.
3. Raumplanungspolitik Schweiz Beschreibt die politisch definierten und durchgesetzten Massnahmen und Regulatorien in 
der Schweiz zur Raumplanung, umfassend Aspekte wie Siedlungspolitik, Stadtgestaltung 
oder Mobilitätszugang etc.
4. Lobbying für/gegen Elektromobilität Beschreibt das Ausmass an nationalem/internationalem Lobbying von Wirtschaft, 
Gewerkschaften, NGOs etc. für oder gegen Elektromobilität.
5. Verkehrspolitik Schweiz Beschreibt die politisch definierten und durchgesetzten Massnahmen und Regulatorien  
in der Schweiz zur Entwicklung, Steuerung und Nutzung von Strassen und Verkehrs-
infrastrukturen, umfassend Aspekte wie Lenkungssteuern, Strassen- /Mobilitätsabgaben, 
Fördermassnahmen etc.
6. Umweltpolitik Schweiz Beschreibt die politisch definierten und durchgesetzten Massnahmen und Regulatorien  
in der Schweiz zur Förderung oder Belastung von Elektromobilität, umfasst Aspekte wie 
Lenkungssteuern, CO2 -Abgaben, Grenzwertvorschriften etc.
7. Energiepolitik Schweiz Beschreibt die politisch definierten und durchgesetzten Massnahmen und Regulatorien  
in der Schweiz zur Energiegenerierung,  -bereitstellung und - versorgung.
8. Fortschritte Ladeinfrastrukturentwicklung Beschreibt den Entwicklungsstand der elektromobilen Ladeinfrastruktur; umfasst die 
Aspekte Verbreitung/Zugänglichkeit, Benutzerfreundlichkeit oder Betriebsmodelle/ -kosten.
9. Design-Attraktivität von Elektromobilität Beschreibt die optische Ästhetik und funktionale Attraktivität der zukünftigen Elektrofahr-
zeuge für die entsprechenden Zielgruppen, sowohl hinsichtlich der Formensprache wie 
auch des Fertigungsdesigns.
10.  Fortschritte nicht-(rein)-elektromobiler 
Antriebstechnologien
Beschreibt die Preis- Leistungs-Fähigkeit der nicht -(rein)-elektromobilen Antriebstechno-
logien wie Hybrid , Brennstoffzellen oder optimierte Verbrennungsmotorantriebe.
11. Fortschritte Batterie-Technologien Beschreibt die Leistungs-Fähigkeit der in der Elektromobilität genutzten Batterie- 
Technologien, umfassend die Aspekte Batterieherstellung und - leistung sowie deren 
Umwelt verträglichkeit.
12. Marktbearbeitung Automobilhersteller Beschreibt die vermittelte und realisierte Absicht grosser internationaler Automobil - 
her steller den Markt Elektromobilität aktiv zu bearbeiten.
13. Relative Total Cost of Ownership (TCO) Beschreibt das Kostenlevel von Elektromobilität im Vergleich zu Verbrennungsmotor 
basierter Mobilität; umfasst sämtliche Mobilitätskosten wie Finanzierung, Betrieb, 
Wartung, Wertverlust bei Wiederverkauf etc.
14. Wirtschaftlicher Wohlstand Beschreibt den wirtschaftlich gesellschaftlichen Wohlstand in der Schweiz, umfasst  
Aspekte wie Wachstum, Konjunktur oder Kaufkraft.
15.  Angebot von Mobilitätsdienstleistungen 
und -services
Beschreibt die Qualität und Quantität des Angebots konventioneller und innovativer  
Mobilitätsdienstleistungen (reale, Apps etc.), umfasst Aspekte wie Mobilitätsmanagement, 
 -planung, - nutzung/- sharing, - assistance, - verrechnung oder -verhaltenstransparenz.
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16. Integrationsgrad intermodaler Angebote Beschreibt den Integrationsgrad privater, öffentlicher sowie privat öffentlicher Mobilitäts-
angebote (Zug, Bus, Fahrzeuge etc.) in der alltäglichen Nutzung, umfasst Aspekte wie 
Mobilitätsplanung,  -nutzung oder  -verrechnung.
17.  Auslastung öffentlicher 
Mobilitätsangebote
Beschreibt die Auslastung der öffentlichen Mobilitätsangebote wie Bahn, Bus, Tram ...
18.  Innovative Jungunternehmen 
/-organisationen
Beschreibt das Aufkommen innovativer erfolgreicher For- und Non- Profit Organisationen, 
welche zur Entwicklung und Verbreitung von Elektromobilität beitragen.
19.  Veränderung der gesellschaftlichen 
Mobilitätsmuster
Beschreibt die Veränderung von gesellschaftlichen Mobilitätsbedürfnissen und -mustern, 
umfasst Aspekte wie Siedlungs- , Wohn- , Arbeits- , Freizeit -, Reise- oder Gewerbe - 
strukturen.
20. Verkehrsaufkommen Beschreibt das zukünftige Verkehrsaufkommen auf Strassen und öffentlichen Wegen.
21. Medienpräsenz Elektromobilität Beschreibt die quantitative und qualitative Präsenz des Themas «Elektromobilität»  
in den konventionellen sowie neuen Medien.
22. Mobilitätsbewusstsein Beschreibt das Ausmass des persönlichen und kollektiven Bewusstseins über die 
Bedürfnisse, Wirkungen, Kosten und Benefits von individuellem Mobilitätsverhalten.
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GPS Global Positioning System
i. e. S. im engeren Sinne
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TCO Total Cost of Ownership, totale Besitzkosten
u. a. unter anderem
v. a. vor allem
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